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Bild 1 und 2 Hmtcr der Werk· 
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Hoyt•rswerdll •·erb~rgt sich die 'on 
Hohenzollern un Jahre 1904 nur der 
Fabnk-Nr 1702 tebaute Cn2t. SIC 
.. 'UI"de an dm Brandenburgische 
SUldt~bahn teilefeit bekam dolt dw 
:V~ 12 und außerdc>m den Namen 
Kreu Zauch-BeJZJr 1937 erhielt 

die Maschine die Nr 6", ab 194() 
l..andt:'S/xlhn-Nr 1-25 .-tb 1950 be­
zeichnete man das 1hebfahnl!ut 
~ntspn!chend dem UmzeJchungsplan 
nur dt·r Nr 896125 1957 wurde du.> 
Lok an dns Zellstoffwerk Pirna 
abgegpben, spaler an d1e Wembrand­
fabrtk Wllrhen wellen·erkaufr. b1s 
s1e sduwßllch 1><>1 d~r Anschlußbahn 
Dubrmg /atJd€'1~ U. B z du' Lok dort 
1m Jahre 1 !J69 

Foros l... &rrhe, Plauen 

Bild 3 und .f Du• z..-e1te Werk. 
Iok dt•r Swmwerke Dubnng war 1m 
C.•gt•nsatz zu 1hN>r .. SchW<"sler" eme 
e<>hte pr 'f3 S1e wurde 1901 von 
Hoht•r>Zollt•rn nur der FN 1371 an d1e 
KED Munster ausgt>llelert Don 
erlu<'llsH' d1c S..Z!I.'I<hnung .,Mümter 
1742". dle.,ch ab 1905 m . .Münster 
6122" inderte 1909 wurde die Ma • 
.chill<' •'On der KED Halle Libemom. 
men und als .Halle 6151" bezeichnet 

Be1 der DRG war !ur di" Lok d1e 
.v~ 89 7535 •'Or~hen Jedoch 
wurde 61<' 6Chon un Jahrt! 1924 •'Or 
der EUII'(·ihung m den &1chsbahn· 
bestand an t·me 1ndustrJebahn •·er. 
ksutr 
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Titelbi ld 

Auf den Straßenbahnlinien unserer Hauptstadt sind mehr und mehr Tatra-Wagen vom Typ KT4D an· 
zutreffen. Gegenwänig verfügen die BVB bereits über 160 Doppelzüge. Lesen Sie dazu auch unsere 
Beit räge ab 5 .131. 

Foto: R. Demps, Berlin 

Rüdctital 

ln der Werkslall von Joachim Kubig entstanden diese interessanten Straßenbahnmodelle. Er selbst ist 
nicht nur aktiver .. Straßenbahner" bei den BVB. sondern auch ein ruhriges Mitglied der Berliner Arbeits­
gemeinschaft ,.Verkehrsgeschichle" des DMV. Freund Kubig hat maßgeblichen Anteil dara n, daß der 
abgebildete Tw3110 heute im Ursprungszustand zum historischen Straßenbahnwagenpark Berlins ge­
hört. Das Vorbild des auf dem unteren Bi ld zu sehenden Decksitzwagens ist heute Eigentum des Ver· 
kehrsmuseums Dresden. Fotos: K.·H. Drowski. Berlin 
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Dr. EHRHARD TRIELE, Präsident des DMV 

Ziel und Weg f ür un'~ere ~b~it 

Erst wenige Tage ist es her, daß der X. Parteitag der esse für die technischen und ökonomischen Probleme 
Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands in Berli,n des Eisenbahnwesens. Auch die 106 Fahrten mit Tradi­
seine Beratun~en beendete. Dieser bedeutende Ho- tionszügen auf der Schmalspurstrecke 'Radebeul Ost­
bepunkt im Leben Mr GesellSchaft der Deutschen De- Radeburg erfreuten sich großer Beliebtheit in breiten 
mokratischen Repub1ik war auch fiir die im Deutscheh Bevölkerungskreisen. Fahrzeugschauen und ' Arbeits­
Modelleisenbahn-Verband der DDR organisierten MQ.I einsätzeunserer Mitglieder bei der Erhaltung v;on Muse­
delleisenbahher, Eisenbahnfreunde ·und Freunde des ums- und Traditionslokomotiven dienten der tech­
städtischen Nahverkehrs Anlaß, Ruckschau auf die nisc}len Dokumentation von historischem Eisenbahn­
Ergebnisse ihrer Tätigkeit in den letzten 5 Jahrep zu · material11us vergangeneo Zeiten. Auch die Fr.eunde des 
halten und sich neue Aufgaben bei der polytechnischen .. _städtischen Nahverkehrs waren sehr rührig. In mehre­
Bildung und Erz!ehung der Jugend und der Entwicklung ren Großstädten wurden durch den aktiven Einsatz UD­

sozialistischer Persönlichkeiten zu stellen. ' .• serer Freunde historische Straßenbahnwagen wieder 
' lm Rechel)SChaftsbericbt des Zentralltomitees an den aufgebaut und restauriert und sind bei örtlichen Ver­

Parteitag kam überzeugend zum Ausdruck, da13 in den anstaltungen besondere Attraktionen. So sind allein in . 
5 Jahren zwischen dem IX. und X. Parteitag unser Ar- . der Hauptstadt der DDR, Berlin, 7 Straßenbahnwagen 
beiter-und-Bauern-Staat auf allen Gebieten stärker vor- aufgebaut worden. Als technische Denkmale einer ver­
angekommen ist als je zuvor. Auch die im DMV or- gangeneo Epoche legen sie 2eugnis ab vom Stand der 
ganisierteJl Mödelleisenbahner, Eisenbahnfreunde und Technik und sind bei Traditionsfabrten sehr beliebt. 
Freunde des' stacttischen Nahverkehrs können mit Stolz Ein besonderes Anliegen der SED und unseres gesamten 
feststelleJl, daß die · Periode zwischen dem IX. m1d Staates ist die Förderung und Entwicklung unserer Ju­
X.P11rteitag eine der erfolgreichsten seit Bestehen unse- gend. Mit Stolz können auch, wir feststellen, daß sich 
res Verbandes ist. So erhöhte sich während dieser Zeit 1220 Jugendliche im Alter von 10-14 Jahren in vielen 

· die Zabl der in unserer Organisation mitarbeitenden Arbeitsgemeinschaften mit Begeisterung und Eifer der 
Freunde um 50%. ·Heute zählt unser Verband über großen und kleinen Eisenbahn widmen.·Durch die Mei-
7600 Mitglieder. · sterschaften "Junger Eisenbahner" und viele zentra}e 

· Dieenge Verbundenheitder Freunde unseres Verbandes und örtliche Veranstaltungec wird das· Interesse junger 
. mit den gesellschaftlichen .Aktivitäten beim sozialiSti- Menschen für den Eisenbahnerberuf geweckt. Es freut 

sehen Aufbau in der DDR dokumentiert u. a. auch die uns, daß wir zwischen dem IX. und X. Parteitag ins­
Erarbeitung von fast 60 000 Man Solidaritätsspenden für gesamt 980 Jugendliche fiir den Beruf des Eisenbahners 
die um ihre Freiheit kämp{enden unterdrückten Völker. - begeistern konnten, die zum Teil heute schon in verant­
Mit etwa 200000 freiwilligen Arbeitsstunden schufen wortliehen Fl.mktionen ' unseres so;l:ialistischen Ver,_ 
sich unsere Verbandsmitglieder eigene Arbeitsräume kehrswesens tätig sind. · . 
'und Jeis~t;erl' der Deutschen Reichsbahn in vielfältiger Diese Beispiele .zeigen, daß 'die Mitglieder und Leitungen ' 
Form aktive Unterstützung bei der Lösung der·'rrans- unseres ;verbandes es in den vergangenen 5 Jallren 
portaufgaben, bei der Erhaltung von Museums- und verstanden hliben, die kulturpolitische Aufgabe, die 
Tradltionslahrzeugen, bei der Unterhaltung und beim ihnen von der Partei der Arbeiterklasse gestellt wurde; 
Betriel;> der Traditions bahn~ . zielstrebig zu verwirklichen. Wrr alle fühlen uns eng 
Vielfl\).tige 'FormeQ und Methoden entwickeltet;\ unsere verbunden mit dem sozialistischen Aufbau in unserer 
Arbeitsgemeinschaften, wn in den vergangenen 5 Jah- Republik und wissen, daß wir UnSerer schönen Freizeit­
renfür alle MltgUeder weitere Mögpcl1keiten einer inter- beschäftigungnur dann ru~chgehen können, wenn es uns 
essanten und sinnvollen-Freizeitbeschäftigung zu Schaf- gelingt, den Weltfrieden zu erhalten. 'Deshall) unterstüt-
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fen. SO konnten beispielsweise einige Arbeitsgemeip- zen wir ~eh mit ganzer Kraft die Friedensinitiativerr, 
schaften in ]!:igeninitiative 13 ~odelll:>ahm!rtikel und die vom XXV!. Parteitag der KPdSU und auch vom 
29 Kleinteile in Kleinserien tertigen un~ somit allen Mit. X Parteitag der SED ausgegaog~n sind. 
gliedern unseres Verbandes eine wesentliche Bek"eicbe. Wir werden unsere Hauptaufgabe weiter darin sehen, 
rung ~er technU!e:hen Auss~~g ihre Modelleisen- gemeinsam mit den MQdelleisenbahnverbänden de.r so­
bahnanlage~. erro;öglichen. , . 1 zialistischeno Bruderstaaten iin Sinne des MOROP­
In 720 größeren· un!i kleineren Aus.sfell!J!lgen, o.ft aus Statuts für die .Verständigung der Völker unteremander 
Anlaß besOn~x:er gesellsChaftlicher Höhepunkte im zu wirk~n. Dabei wird unser Verband zügig voransc"hrei­
Territorium (Tag des Ei!lenbahners, Volkswahlen), ten auf 'aem bisher erfolgreichen Weg und neue Inter­
haben die Mitglieder unseres Verb8lldes etwa e5senten für unsere schöne Freizeitbeschäftigung ge! 
700000 BeSuche~ Einblick inilire interessante Tätigkeit · winnen. Wir sind unl) dabei der Unterstützungilller staat­
gegeben. Stellvertretend hierfür seien die jährlichen liehen und gesellschaftlichen Organe sicher, die u,ns u.'a. 
groBen Ausstellungen in Leipzig und die am Berliner~ auch helfen werden, Arbeitsräume für weitere Mi~glie­
Femsehturrn gepannt. 'Aber auch in vie1en kleinen O~n der und Arbeitsgemeinscbaften zu beschaffen. 
unserer Repu~lik, ~ befreundeten Bruderländern und In Vorbereitung u~res 5. Verbands\tlges ist es jetzt 
in Österrelcl wurde durch originelle und _gut vortierei- Aufgabe a~ler Leitungen, vom Präsidfum bis tu den 
tete Ausstellungen für 11nser Freizeithobby geworben. Arbeitsgemeinschaften, die Beschlüsse des X. Partei­
Die Eisenbahnfreunde organisierten im Berichtsze.l.~: tages scböpferisch für unsere eigene· Arbeit auszuwerten 
raum u.a. 65Son4erlabrten. Diese Sonderfahrten, meist und c;lie Aufgabenfür die näcbsten Jahre zu formulieren. 
mit von Dam~;>fiokomotiven gezogenen Zügen, \lfurden Dafür sind alle Gedanken, Ideen und Vorschläge unserer 
dank der: großzügigen Unterstützung der Deutschen Mitglieder zu nutzen. Dazu wünsch~ ich allen Freunden 
Reichsbahn für Tausende von Teilnehmern zu einem Gesundheit, Schaffenskraft, viel Erfolg und FJ"eude in 
bleibenden ,Erlebnis und weckten bei vielen d)is,Inter- · unserer weiteren gemeinsamen Tätigkeit. 
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Hat die Straßenbahn eine Perspektive? 

Diese Frage haben in der Vergangenheit Verkehrsexperten 
der DDR recht unterschiedlich beantwortet. Gegenüber 
der Alternative "Straßenbahn" als Massenverkehrsmittel 
stand damals noch der relativ kostengünstige KOM-Verkehr 
zur Diskussion. Dennoch ließ sich auch schon in dieser 
Zeit genau nachweisen, daß die Straßenbahn durch ihre 
Wirtschaftlichkeit im Betrieb überlegen war. Nachteile 
wurden u. a. darin gesehen, daß dieses Nahverkehrsmittel in 

· den Stadtzentren bei ständig zunehmender Verkehrsdichte 
den gesamten übrigen Straßenverkehr erheblich behindert. 
Die Preisexplosion - im besonderen für Erdöl- auf dem 
Weltmarkt, hervorgerufen durch das kapitalistische Wirt­
schaftssystem, bestätigte die Entscheidung, die Straßen­
bahn auch künftig in den Städten und ihrer Randgebiete 
unseres Landes beizubehalten. 
Stillegungen von Stra~nbahnbetrieben wurden nur dann 
durchgeführt, wenn das Verkehrsaufkommen und die un­
wirtschaftliche Streckenführung den Betrieb nicht mehr 
rechtfertigten. Beispiele sind dafür die Stillegung der Eise­
naeher Straßenbahn im Jahre 1975 oder die Einstellung der 
Lockwitz!albahn in Dresden Ende 1977. 

Ein leistungsfähiges Nahverkehrsmittel 

Wenn man bedenkt, daß eine leistungsfähige Straßenbahn 
unserer Zeit 13 000 Personen pro Stunde und Richtung und 
ein gut ausgebauter KOM-Verkehr nur 5 000 .. . 8 000 Per­
sonen pro Stunde befördern kann, liegen die Vorzüge der 
Straßenbahn bei entsprechend hohem Verkehrsaufkommen 
auf der Hand. Das auf dem VIII. Parteitag der SED beschlos­
sene sozialpolitische Programm beinhaltet bekanntlich als 
Kernstück die verstärkte Weiterführung des Wohnungs­
baues. Da liegt es doch nahe, neu errichtete Stadtteile an be· 
reits vorhandene Straßenbahnnetze anzuschließen. Dieses 
kostengünstige und elektrisch betriebene Nahverkehrs­
mittel offenbart uns noch einen weiteren nicht zu unter­
schätzenden Vorteil: es ist umweltfreundlich! Im 100.Jahr 
des Bestehens der ,.Elektrischen", wie die uns heute be­
kannte Straßenbahn seinerzeit zur Unterscheidung der bis 
dahin nur gekannten ,.Pferdestraßenbahn" genannt worden 
ist, befördert etwa zwei Drittel aller Fahrgäste im öffent­
lichen Personennahverkehr der DDR; das sind 1,3 Milliarden 
Fahrgäste pro Jahr. Theoretisch gesehen benutzt also jeder 
DDR-Einwohner jährlich 75mal die Straßenbahn! 

Schnellstraßenbahntrassen in neue Wohngebiete 

Eine Überarbeitung der Generalverkehrspläne in größeren 
Städten unserer Republik ergab, daß die Straßenbahn in 12 
von 14 Bezirksstädten auch künftig das Grundverkehrs­
mittel sein wird. Wenn auch beim Bau neuer Schnellstra­
ßenbahnabschnitte naturgemäß beachtliche Investitions­
mittel erforderlich sind, so zahlt sich dieser Aufwand nach 
Beendigung der Rückflußdauer wieder aus. - Dann ist näm­
lich die Straßenbahn der wirtschaftlichste Nahverkehrs­
träger überhaupt. 
Ein hervorragendes Beispiel dafür ist die Schweriner 
Schnellstraßenbahn, die gewissermaßen als Anfang eines in 
vielen Städten bereits realisierten oder geplanten Vor­
habens zu sehen ist. 1968 wurde hier eine 3,2 km lange 
Strecke vom Wohngebiet Lankow zum Stadtzentrum er­
öffnet. Sechs Jahre später erfolgte der Anschluß des 
Schweriner Neubaugebietes ,.Großer Dreesch" an das vor­
handene Streckennetz. Inzwischen ist das Schweriner 
Schnellstraßenbahnnetz noch weiter ausgebaut worden, 
und weitere Strecken werden in absehbarer Zeit entstehen. 
Aber auch in Erfurt Nord (Györer Straße), Berlin-Marzahn, 
Karl-Marx-Stadt (Wohngebiet ,.Fritz Heckert"), Gera, 
Magdeburg und Leipzig sind Netzerweiterungen vorgenom­
m~n worden. In anderen Städten ist der Bau von Schnell-
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Straßenbahnen im vollen Gange. So wird gegenwärtig zum 
Potsdamer Neubaugebiet "Am Stern" eine 5,5 km lange 
Straßenbahntrasse, an der später weitere Wohnviertel ent. 
stehen, gebaut. 1982 werden hier die ersten Bahnen ver­
kehren und den sehr aufwendigen Busverkehr in den 
20000 Einwohner zählenden Wohnkomplex ersetzen. Es 
sollte jedoch nicht vergessen werden, daß auch kleinere 

· Straßenbahnbetriebe, die z. T. nur zwei oder drei Linien 
betreiben, durchaus ihre Daseinsberechtigung haben. 
Auch dafür sind, wie z. B. in Naumburg und Nordhausen, 
Netzerweiterungen vorgesehen. 
Gegenwärtig verkehren in 27 Städten und Gemeinden unse­
rer Republik auf einer Linienlänge von rund 1600km Stra­
ßenbahnen mit unterschiedlichen Spurweiten von 925 bis 
1458 mm auf 151 Linien, darunter allein in der Hauptstadt 
Berlin 31. Größere Straßenbahnbetriebe sind außerdem in 
Dresden mit 19, in Leipzig mit 18, in Halle mit 11; in Magde­
burg mit 9 und in Potsdam mit 7 Linien vorhanden. Zur Zeit 
stehen den Straßenbahnbetrieben der DDR rund 
2300 Triebwagen, fast 2200 Beiwagen und 390 Gelenkzüge 
zur Verfügung. 

Tatra-Wagen werden den großen Anforderungen gerecht 

Eine wichtige Voraussetzung für die Abwicklung eines 
attraktiven Straßenbahnverkehrs ist die Verjüngung des 
Wagenparkes. Bereits Ende 1964 rollte in Dresden versuchs­
weise ein Tatrawagen vom Typ T 3. Die Erprobungsergeb. 
nisse )!Iaren positiv, so daß noch 1965 in einem Abkommen 
zwischen der DDR und CSSR langfristig die Lieferung von· 
Tatrawagen vereinbart worden ist. Erste Fahrzeuge der für 
die Straßenbahnnetze in der DDR nochmals verfeinerten 
Serie des nunmehr bezeichneten Types T4D liefen ab 
September 1967 in Dresden. Es folgten Karl-Marx-Stadt, 
Leipzig, Magdeburg, Halle und Schwerin. Inzwischen ist 
Magdeburg die erste Stadt der DDR, in der für den Linien­
verkehr ausschließlich Tatrawagen zum Einsatz kommen. 
Aufgrund eines nicht in allen Städten vorhandenen einheit­
lichen Lichtraumprofils machte es sich erforderlich, für 
einige Nahverkehrsbetriebe einen Kurzgelenktriebwagen 
zu entwickeln. Nach Probefahrten in Prag wurde das in den 
CKD-Werken neu entwickelte Fahrzeug vom Typ K T 4 D ab 
Dezember 1974 in Potsdam als Probewagen eingesetzt. 
Beide Versuchswagen bewährten sich sehr gut. Inzwischen 
fahren in Berlin schon 160 Doppelzüge dieses Typs. Das 
sogenannte Tatra-Programm wird aber auch in anderen 
Städten der DDR abgewickelt. In Potsdam und Erfurt sind 
bereits eine' größere Anzahl von KT4D-Zügen im Einsatz. 
Einige Fahrzeuge verkehren seit kurzem auch in Branden­
burg, Cottbus und Gera. Allein in diesem Jahr werden noch 
244 Tatrawagen aus der CSSR importiert. 
Viele Werktätige in den Betriebshöfen machen sich darüber 
Gedanken, wie diese Fahrzeuge noch energiesparender ein­
gesetzt werden können. So wurden durch Reduzierung dE:r 
Energieaufnahme bei Zuführung des Bremsstromes erst<:! 
Erfahrungen in Leipzig gemacht. Es gilt, diese Ideen bei der 
weiteren Durchsetzung des Tatraprogrammes in unseren 
Städten zu berücksichtigen. 
Die Straßenbahn wird in der DDR künftig weiter an Be­
deutung gewinnen. Attraktive Verkehrslösungen werden in 
zahlreichen Städten zur Minimierung der Fahrzeit zwischen 
Wohnort und Arbeitsstelle beitragen. Trotz riesiger Investi­
tionen wird unsere Straßenbahn - im Gegensatz zu kapi­
talistischen Staaten - weiterhin für durchschnittlich nur 
20 Pfennige pro Fahrt zu benutzen sein. -
Hat die Straßenbahn eine Perspektive? Diese Frage kann 
mit einem eindeutigen ,.ja" beantwortet werden. 

Ma. 
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Dipi.-Ing. REINHARD DEMPS (DMV), Berlin 

100 Jahre "Elektrische" in Berlin 

Die erste dem öffentlichen Verkehr dienende elektrische 
Straßenbahn der Welt wurde am 16. Mai 1881 zwischen dem 
Bahnhof der Berlin-Anhalter Eisenbahn in Groß-Lich­
terfelde bei Berlin und der dortigen Haupt-Cadetten­
Ans talt eröffnet. Sie war 2,45 km lang und lag auf einem 
besonderen Bahnkörper. Der kleine Triebwagen, der einem 
Pferdebahnwagen der damaligen Zeit sehr ähnelte, war 
rund 5 m lang und hatte 12 Sitzplätze auf Längsbänken und 
bis zu 14 Stehplätze. Die Spurweite betrug lOOOmm. Der 
Motor leistete 5 PS bei einer Geschwindigkeit von 15 km/h. 
Er war unterhalb des Wagenfußbodens befestigt. Die Dreh­
bewegung wurde durch mehrere Spiralseile auf beide 
Achsen übertra~en. Stromhin- und -rückleitung erfolgte 
über die beiden Fahrschienen. Die Spannung wird mit 150 V 
Gleichstrom angegeben. Als Höchstgeschwindigkeit waren 
behördlich 20 kmlh genehmigt. Bei Versuchsfahrten er­
reichte das voll besetzte Fahrzeug eine Geschwindigkeit von 
35 bis 40 km/h. Ihre Entstehung verdankt die Bahn dem 
Gedanken von Werner Siemens, den elektrischen Antrieb in 
einer Hochbahn zu verwenden. Da die Genehmigung in­
nerhalb Berlins hierfür versagt wurde, blieb nur der Aus­
weg, vor den Toren der Stadt die praktische Brauchbarkeit 
in einem Versuch nachzuweisen. 
Die schmalspurige Strecke erfuhr zwar einige kleinere Er­
weiterungen, aber im Gesamtnetz der Berliner Straßen­
bahn, das normalspurig ausgeführt war, erreichte sie später 
keine Bedeutung. Teils wurden Strecken auf Regelspur um­
gespurt oder auf Omnibusbetrieb umgestellt. Im Jahre 1930 
gab es dann keine Schmalspurstrecke mehr. 

Erste Versuche mit Oberleitung 

Die Unzulänglichkeiten bei der Stromzufuhr führte zur 
Entwicklung der Oberleitung, die versuchsweise auf einer 
Pferdebahnstrecke zwischen Charlottenburg und dem 
Spandauer Bock im Jahre 1882 eingerichtet worden war. 
Ein achträdriger Kontaktwagen wurde auf zwei Fahrlei­
tungsdrähten für die Hin- und Rückleitung vom Trieb­
wagen nachgezogen. Der Versuch wurde erfolglos abgebro­
chen. 

Um das Jahr 1880 verkehrten die Pferdebahnlinien vor­
wiegend von Berlin aus in die Vororte, z. B. nach Weißensee 
und nach Pankow. Der Aufbau eines ausgedehnten Netzes 
im Innern der Stadt befand sich noch in der Anfangsphase. 

. . 
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Entlang aer ehemaligen Akzisemauer , an die noch solche 
Namen wie Orahienburger Tor und Frankfurter Tor er­
innern, verkehrte eine Ringlinie der Pferdebahn. Sie ver­
band zugleich einen großen Teil der Endbahnhöfe der in 
Berlin einmündenden Fernbahnen. Die Ringbahn der 
Eisenbahn, die in zwei Etappen eröffnet wurde- 1871 die 
östliche Hälfte und 1877 die westliche Hälfte - verlief da­
mals noch in einem Abstand von 3 bis 5 km um die bebaute 
Stadtfläche herum. Während in Berlin die Große Berliner 
Pferde-Eisenbahn den Hauptteil der Strecken besaß, ent­
wickelte sich in den ehemaligen Berliner Vororten nur all­
mählich ein öffentlicher Nahverkehr. In der ehemals selb­
ständigen Stadt Köpenick bestand seit 1882 eine Pferde­
bahnstrecke vom Bahnhof zum Schloßplatz. Das Jahr 1882 
brachte die Eröffnung der Stadtbahn zwischen dem Schle­
sischen Bahnhof (heute Ostbahnhof) und dem Bahnhof 
Charlottenburg. Seit diesem Zeitpunkt begann auch die 
Erschließung der Innenstadt durch die Pferdebahn. 

Die Zeit der Dampfstraßenbahnen 

In jenen Jahren erkannten nur wenige die Bedeutung der 
Elektrizität für den Antrieb städtischer Verkehrsmittel, 
obwohl bereits 1882 auch Versuche von Werner Siemens 
mit dem Vorläufer des heutigen Oberleitungsomnibusses 
(Obus) unternommen wurden. Ja, es verwundert heute doch 
einigermaßen, daß nach Inbetriebnahme einer elektrischen 
Straßenbahn sich in den südwestlichen Berliner Vororten 
zwischen 1886 und 1892 noch ein Netz von Dampfstraßen­
bahnen entwickelte. In Teltow wurde 1888 eine normalspu­
rige Dampfstraßenbahn in Betrieb genommen. Noch im 
20.Jahrhundert wurden Straßenbahnstrecken mit Benzol­
betrieb eröffnet. Im Jahre 1912 fuhren ein Jahr lang Ben­
zoltriebwagen auf der ehemaligen Schmöckwitz-Grünauer 
Uferbahn. Auf der Schöneicher Straßenbahn, sie wurde 
nicht in die Berliner Straßenbahn aufgenommen, weil sie 
über eine Spurweite von 1000mm verfügte, verkehrten 1910 
bis 1914 Benzollokomotiven. 

Oberleitung "störte" das Stadtbild 

Verschiedentlich wird die Haltung der städtischen Behör­
den gegen die "störende" Oberleitung an Häuserwänden 
und über Straßen sowie Plätzen als ernsthaftes Hemmnis 
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B1/d I A m 16. Ma~ 1881 fuhr die erste elektrisch<' Straßen bahn der Wl.'lt vom Bild 2 Tw28 derScJ•ic I bis 30 vom Baujahr 1896. 1'4J1 diestm Wagen wurdedie 
Bahnhof Groß Lichterfelde zur Kadectenanstalt. Das Äußer e l äßt die Herkunft Linie von der Behrenstraße zur Gc"""rbeausstellung in Trtptow bet rieben. 
vom Pferdebahnwagen erkennen. 
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Bild 3 Die Leipziger Straße um 1910. Sie gehörte einst zu den 
am stärksten belasteten Straßen Berlins. 

Bild 4 500 Trieb- und 500 Beiwagen, denen nochmals 303 Bei­
wagen folgten, waren 1924/25 die größte jemals für Berlin ge. 
baute Serie. 

Bild 5 Der ehemalige Landsberger Placz etwa um 1910. Auf 
dem Bild rechts beginnt der Friedrichshain. Der Maximum­
Triebwagen fährt in Richtung Alexanderplatz. 

Bild 6 In den 20er Jahren erhielten viele ehemalige offene 
Trieb- und Beiwagen geschlossene Plattformen. Der Beiwagen 
gehört zur Sammlung historischer Straßenbahnfahrzeuge in 
Berlin. 

Bild 7 Als letzte große Serie vor dem 2. Weltkrieg erhielt die 
Berliner Straßenbahn 1929 300 Mitteleinstiegwagen. 

Fotos: Autor (2). Sammlung des Autors (6) 
Zeichnungen: J. Kubig, Berlin 
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Fotos: 
W. Bahnert (5). 
Werkfoto (I) 
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Auf der Leipziger Frühjahrsmesse notiert 

Wie immer ist im Messehaus "Petershof" der Stand des VEB 
Kombinat PIKO Sonneberg dicht umlagert Wir sind ge­
spannt, was u·nsere Modellbahnindustrie zeigt. Einige Neu­
heiten werden präsentiert. 

Die preußische G 81, als 5216 .,Berlin" gezeichnet, wird mit 
dazu passend dekorierten Güterwagen der KPEV im dritten 
Quartal 1981 im Geschenkkarton erhältlich sein. Bei den 
Güterwagen handelt es sich um je einenG-Wagen mit und 
ohne Bremser haus, einstmals als Bauart "Kassel" bekannt, 
sowie einen Om-Wagen, der allerdings jüngeren Datums ist. 
Da die G-Wagen auch heute noch mit Dachpappe gedeckt 
sind, dürfte es einem Modelleisenbahner nicht schwerfallen, 
sie mit einem schwarzen Anstrich zu versehen. 
Absolute Neuheit ist das HO-Modell des EK 2 vom VEB 
Waggonbau Dessau (voraussichtlich 1982 im Handel) . .Mit 
diesem Modell wird erstmals ein HO-Modell mit 8 m Achs­
stand des Vorbildes vorgestellt. Zur Gewährleistung einer 
guten Kurvengängigkeil verfügt das Modell über Lenk­
achsen, die sich selbständig radjal einstellen. Mü vielen 
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Details versehen, wird das Fahrzeug als "lnterfrigo"­
Kühlwagen dekoriert zur Auslieferung kommen. 
Von den Gebäudeherstellern zeigt der VEB "VERO" 01-
bernhau eine HO-Tankstelle in recht ordentlicher Ausfüh­
rung und Detai!Üerung. Im zweiten Halbjahr 1981 soÜ das 
Modell im Handel erhältlich sein. 
Vom VEB Berliner-TT-Bahnen wird die langerwartete 
doppelte Kreuzungsweiche vorgestellt. Gegenüber allen 
bisherigen Lösungen beschreitet der BTTB einen neuen 
Weg; anstelle der Weichenzungen werden die Backenscrue­
nen an den Herzstücken bewegt. Damit ist eine größere 
Fahrsicherheit in dieser Nenngröße gewährleistet. Die Aus­
lieferung soll im zweiten Halbjahr 1981 beginnen. Zu Weih­
nachten 1981 können. also eine Reihe Heimanlagen damit 
ausgerüstet werden. 
Für die NenngrößeN bietet der VEB VERO einen netten 
kleinen Güterschuppen in der bekannten und schon oft 
praktizierten Raumzellenbauweise, der sich gut für kleine 
Bahnhöfe auf Nebenbahnen eignet. ...... W. B. 
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Schienenfahrzeuge 
auf der 
Leipziger 
Frühjahrsmesse 1981 

Bild I 25 k V. 50 Hz - elektrische Lokomoti••e. Herscel!cr 
Elcctroputere Craiova (SR Rwnanien). Fast 500 Stück dieser­
Baw-eihe sind bei der Rumänischen Staatsbahn im Einsatz; I ()() 
in Jugoslawien. Für eine Stundenl eistung von 5400 k Wund eine 
maximale Anfahrzugkraft von 412kN ausgelegt. betragt die 
Höchstgeschwindigkeit der 19800 mm langen und 120t schwe­
ren, universell einsetzbaren Ma5chine 120 kmfh. 

B ild 2 D iesellokomotive, Baureihe V 100. Motorleistung 
736k W, Hersteller Kombinat LEW .• Hans Beimler '' Hennigs. 
dorf. DJe im Bild geze1gte A usführungsvariante 5 hat als Be. 
sondcrheit die Möglic·hkeit zum A nschluß einer Graben­
riiumemhell (GREJ. Eigens deshalb ist der Diesetmotor mit 
einem zwe1ten A btncbsflansch ausgerü.<tet. Das fur den GRE. 
Antneb erforderliche Zwischenlager, untergebracht auf der 
vorderen Plattform des Umlaufs. 1st auf dem Bild erkennbar . 
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Ein umfangreiches Programm, von der leistungsfähigen elektrischen 
Lokomotive der Baureihe 250 aus dem KLEW Hennigsdorf, den be­
währten und begehrten Weitstreckenwagen aus dem VEB Waggonbau 
Ammendorf, Schlaf- und Speisewagen aus den Betrieben Görlitz und 
Bautzen bis hin zum vierachsigen offenen Güterwagen, Typ Eas, aus 
dem VEB Waggonbau Niesky, demonstrierte die Leistungsbereitschaft 
und Qualitätsarbeit des DDR-Schienenfahrzeugbaus. 
Der technische Entwicklungs- und Ausrüstungsstand der Erzeugnisse 
und auch die hohen Stückzahlen an ausgelieferten Fahrzeugen führten 
Ende vergangenen Jahres zu den multilateralen Spezialisierungsverträ­
gen, wonach der Importbedarf aller RGW-Länder an Reisezugwagen 
und Kühlfahrzeugen ausschließlich durch Lieferungen aus Betrieben 
des Kombinats Schienenfahrzeugbau der DDR gedeckt wird. 
Langfristige Abkommen und Spezialisierungsverträge mit der UdSSR 
und den anderen sozialistischen Staaten waren seit jeher bestimmend 
für die Leistungen und Ergebnisse dieses Industriezweigs der DDR. Und 
so kann auch das gerade zum Zeitpunkt der Leipziger Frühjahrsmesse 
in Moskau abgeschlossene Abkommen über den Warenaustausch zwi­
schen der DDR und der UdSSR gewertet werden. Beide Außenhandels­
minister unterschrieben das Dokument, in dem u. a. festgelegt ist, daß im 
gegenwärtigen Fünfjahrplanzeitraum vom DD~Schienenfahrzeugbau 
annähernd 6500 Maschinenkühlwagen und 4200 Reisezugwagen gelie­
fert werden. 
Nachfolgender Bildbericht ist ein Ausschnitt der Exponatenschau in 
Leipzig. 
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Bild 3 lobschinenkühlwagen, Typ MK 4-441-81. mit Be· 
gleiterabteil, Hersteller VEB Waggonbau ~ssau. 67 Stück 
kauft die CSD im Laufe dieses Ja~. Wenn mit speziellen 
Einrichtungen ausgerüstet. dMmt der Wagt>n ausschl~ßlich und 
damit zweckgebunden dem Fleischtranspprt. Das DieseJ. 
EielctrQ.Aggregat wurde an einem Wagenende untergebracht: 
am anderen Ende befindet sich das geräumige und zweck· 
mäßig eingerichtete Begleiterabteil. Der dazwischenliegende 
Laderaum beträgt ohne Ausrüstung mit Fleischtransportein. 
richtung 64 ni'. Diese Kühlwagen können in Zügen bis 100 km/h 
eingesetzt wer den. 

Bild 4 Schn~pflug, Typ l.P0-411 S. Hersteller ZNTK. Werke 
in SIJJrogard (VR Polen). Mit großen Pflugscharen versehen. ist 
dieses Scluenenlahrzeug speziell nur für den Schneeräume in· 
satz nutzbar. Sl.'hneemassen •-on Im Höhe werden mll IOkmlh 
geräumt; bei 30cm Schneehöhe mir 50km/h. Für dtese Zwecke 
wird eme Schiebelokomotive gebraucht, da der Schneepflug 
keinen eigenen Antrieb besitzt. Zur eigenen Energieversor. 
gung, u. a. für die Hydraulik der Pflugscharen, steht em 
16-kW-Diesei-EielctrQ.Aggregat zur Verfiigung. Die maximaie 
Räumbreite mit beidseitig ausgeschwenkten Seilenpflügen 
beträgt 6160 mm. 

Bild 5 Schwerkraftselbstenlladewagen du DR. Kennreichen 
Uaoos.y, Hersteller NORFER (Frankreich). 1)1eser neue Wa. 
gentyp kommt bel der Deutschen Re1chsbahn m großerer 
Srüdaahl (5(}()) zum Einsatz. Er hat vier zur Gleisnutte begende 
Trichter mit Wölbschieber, die be1m Entladen von der Wa. 
genseire aus bedient werden und eine schlagartige Entladung 
ermöglichen. Beladen wird von oben über Ladeluken m vier 
trichterfiJrnuge Kammern. Technische Daten: Unge über 
Puffer 16000 mm, Drehzapfenabstand 10960mm, Ladevolu. 
men 57 rrfl, Entladeöffnung 800 x II 00 mm, Eigenmasse 24 t. 
v.".. IOOkm/h. 

Bild 6 Contamertragwagen der SNCF. Hersteller NORFER 
(Frankreich) D1eses zweiachsige Fahrzeug, Unge uber Puffer 
14200mm, Ladelänge 12960mm. Achsstand 8000mm, Eigen. 
masse 11,71 ISt für Geschwindigkeiten b1s IOOkmlh zugelassen. 
Verladen werden können enrweder zwt>i 20'·, ein 30'· oder ein 
40'-Conlainer; entsprechende Befestigungseinrtchtungen sind 
vorhanden. Beladen war das Fahrzeug in LeipZJg mit emem 
Flüss~gke•ts-Container für chemische Produkte, 22000-1-Volu. 
men und Eigellltl8sse 3,3 t (im Bild vorn) und nut einem für 
flüssige Gase, 24 000-1· Volumen, Eigenmasse 7,5 t. 

Bild 7 Güterwagen mir Hub.Schwenkdach der DR. Kennze1· 
chen Tbekks, Hersteller WAGGON-UNION (Berlm-West~ 
D1eses zweiachSJge Fahrzeug ist besonders durch das off. 
nungsf6hige Dach gekennzeichnet, das im geöffneten Zustand 
eine Ladeöffnung von 2550x 12700 mm, d.h. die gesamte 
LadeflAche von 33 m1 freigibt. Die Betätigung des Schwenk­
daches erfolgt mittels eines Handrades von der Wagenlängs­
seile tws. Technische Daten: Länge über Putter 14220mm. 
Achsstand 8000 mm, Eigenmasse 15,5t, Vm,. 100 kmlh. 

Bild 8 Gedeckter Güterwagen der DR, Kennzeichen Gbs, 
Hersteller A TEl CA CAF MTM (Spanien). Den Kauf von 
1000 Stück dieser standardisierten Fahrzeuge hat die Deursche 
ll4!ichsbahn vertraglich gebunden Der Wagenkasten ist mit 
Sprelacart verkleidet; die Schiebetüren bestehen aus ges•ck· 
tem Blech. Ausgewählte technische Daten: Länge über Puffer 
14 020mm, Achsstand 8000mm, Ladelänge 12000mm, Ladeflä­
che 33 nr, Eigenmasse 14 t. 

Text und Fotos: G. Köhler 
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Fortsetzung von Seite 132 

für die Elektrifizierung der Pferdebahn angesehen Einen 
Unterleitungsbetrieb gab es beispielsweise auf dem Platz 
vor dem Brandenburger Tor sowie auf der Straßenbahn­
kreuzung der Straße Unter den Linden zwischen Staatsoper 
und Universität. Besonders im Winterbetrieb, der Schnee 
wehte die Kanäle zu, gab es längere Betriebsunterbrechun­
gen. Der Akkumulatorbetrieb forderte schwere Trieb­
wagen. Fahrgäste beschwerten sich. häufig üb~r di.e Sch.we­
feldämpfe im Innern der Wagen. D1ese Unzulanghchke1ten 
'verhalfen der Oberleitung zum Durchbruch. Es war dem­
nach nicht nur die technische Unvollkommenheitdes neuen 
Systems. Für die priva!kapitalistischen Pferdebahn­
betriebe wardie Umstellungeine reine Kostenfrage. Warum 
sollten sie Pferdebahnstrecken elektrifizieren, wenn die 
Dividenden trotzdem ausgeschüttet werden konnten? 

Der Fortschritt war unaufhaltsam 

Eine andere Situation ergab sich im Ausland, besonders in 
Nordamerika wo die Einführung des elektrischen Bahn­
antriebes ras~he Fortschritte machte. In Berlin, der Heimat­
stadt der ersten brauchbaren elektrischen Lokomotive, 
blieb es noch lange beim alten. Selbst kleinere Städte wie 
Halle bekamen eher (1891) eine elektrische Straßenbahn. 
15 Jahre nach dem ersten elektrischen Straßenbahnbetrieb 
erhielt Berlin eine normalspurige Elektrische. Sie wurde 
1895 zwischen der Prinzenallee Ecke Badstraße und Da­
merowstraße in Pankow über WollankstraBe und Breite 
Straße (heue Johannes-R.-Becher-Straße) in Betrieb ge­
nommen. Die im Jahre 1896 im Treptower Park statt­
gefundene Gewerbeausstellung war der Beginn der großen 
Umstellungen im Straßenbahnbetrieb. Zunächst wurden 
durch zwei konkurrierende Firmen, Siemens & Halske und 
die Große Berliner Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft (ab 1898 
Große Berliner Straßenbahn), jeweils eine Linie nach Trep­
tow elektrisch betrieben. 

Die Große Berliner Straßenbahn und ihre Nebenbahnen, 
die Westliche Berliner Vorortbahn, die Südliche Berliner 
Vorortbahn und die Nordöstliche Berliner Vorortbahn (im 
Oktober 1899 bereits als elektrische Straßenbahn von Berlin 
nach Hohenschönhausen eröffnet) schlossen die Elektrifi­
zierung ihrer Pferdebahnstrecken im Jahre 1902 ab. Dazu 
gehörte auch die 1865 als erste Berliner Pferdebahn er­
öffnete Strecke nach Charlottenburg/2/. In den Vororten 
währte der Pferdebahnbetrieb noch länger. 1903 eröffnete 
die Städtische Straßenbahn Cöpenick ihren elektrischen 
Betrieb zwischen dem Bahnhof und dem Depot in der heu­
tigen Wendenschloßstraße. Sie kaufte 1906 die Friedrichs­
hagener Straßenbahn, spurte sie um und führte den elek­
trischen Betrieb ein. Als letzte Pferdebahnlinie wurde die 
Strecke der Gemeinde Französisch-Buchholz im Jahre 1907 
elektrifiziert. 

Gründung eines Zweckverbandes 
Das Groß-Berliner Verkehrsgebiet mit seinen Vororten und 
Landgemeinden schmolz immer enger zusa~me.n. Eine ~in­
heitliche Verkehrspolitik fehlte aber we1terhm. Abhilfe 
sollte der 1912 gegründete "Zweckverband Groß-Berlin" 
schaffen. Über Anfangsarbeiten kam es nicht hinaus. Der 
erste Weltkrieg unterbrach die weiteren Arbeiten Dem 

1. Oie Große Berliner Straßenbahn mit 4 Nebenbahnen 
zusammen 079,80 km 

2. ln Händen der Gemeinden und Kreise: 
Berliner sti<IL Straßenbahnen 
Berliner eleklr. Straßenbahnen 
Teltower Kreasbahnen 
Slidtlsch~ Straßenbahn Cöpenkk 
Spandau~r Straßenbahn . • . 
Schmöckwitz-Grünauer Uferbahn der Gemeande Schmockwitz 
Straßenbahn der Gemeinde Berlin.Steglitz 
Flachbahn der Hochbahngesellschaft 
Städtische Straßenbahn Potsdam-Nowawes 
(heute Potsdamer Stadtteil Babelsberg) 
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13,82km 
24,52km 
24,60km 
25,39km 
22,16 km 
7,75km 
3,23 km 
2,30km 
2,12km 

509,69 km 

Verband gehörten 1912 folgende Straßenbahminterneh­
mungen an: /3/ (siehe links unten). 

(Anm.: Dae letztgenannte Straßenbahn ISt später nicht an dae Berliner Straßen­
bahn übernommen worden.) 

Ein einheitlicher Straßenbahnbetrieb entstand 

Die Novemberrevolution in Deutschland brachte dann 1920 
die langersehnte und durch konservative ~aru;ien imme_r 
wieder verhinderte Einheitsgemeinde Berlln. Em Großteil 
der Straßenbahnbetriebe wurde in einem kommunalen 
Straßenbahnbetrieb unter der Bezeichnung .,Berliner Stra­
ßenbahn" zusammengefaßt. Die Flachbahn der Hochbahn­
gesellschaft kam 1925 und die Schmöckwitz-Grünauer 
Uferbahn im Jahre 1928 hinzu. 
Der einheitliche Straßenbahnbetrieb stand vor großen 
Problemen. Aus der Fülle der verschiedenen Vorschriften 
und den technischen Gegebenheiten mußte ein einheitlicher 
Betrieb aufgebaut werden. Ein Teil der übernommenen 
Fahrzeuge wurde verschrottet, andere vereinheitlicht, zum 
Teil auch dadurch, daß aus Beiwagen Triebwagen mit mo­
dernen und einheitlichen Ausrüstungen gebaut wurden. 
Das vereinfachte auch die Lagerhaltung der Einzelteile. 
Auffälligstes Zeichen war die einheitliche Ausrüstung aller 
Triebwagen mit der Kontaktstange, wie sie bei der Groß~n 
Berliner Straßenbahn verwendet worden war. Auch d1e 
Kupplung der Wagen wurde einheitlich auf die soge~annte 
Albert-Kupplung umgerüstet. Dieser Prozeß endete m der 
Inflation mit dem Zusammenbruch des Unternehmens. Der 
9. September 1923 war ein straßenbahnloser Tag in Berlin. 
Von den 83 Linien wurden dann einen Tag später nur noch 
32 Linien wieder in Betrieb genommen. Das neue Unterneh­
men firmierte unter dem Namen .,Berliner Straßenbahn-
Betriebsgesellschaft m. b. H." _ 
Der begonnene Prozeß konnte allmählich weiter fortgefuhrt 
werden. Neben dem Umbau der Wagen, besonders durch 
die Schließung der ehemals offenen Plattformen, der die 
Arbeitsbedingungen der Straßenbahnfahrer verbesserte, 
wurde in großer Stückzahl eine neue Straßenbahnw~gens:­
rie bestellt und ausgeliefert Die Bauart 1924 und fur Bel­
wagen auch die Bauart 1925 (später T 24 und B 24/B 25) ~ar 
die größte seinerzeit gebaute Serie. Sie umfaßte 500 Trieb­
wagen und 803 Beiwagen. Ihr folgten als ~etzte_ gr~ße ~eu­
bauserie vor dem zweiten Weltkrieg 300 MittelemstJegtneb­
wagen, die als Schützenwagen bekannt geworden sin?. Sie 
wurden später schaltungstechnisch verändert. Em Teil von 
ihnen fuhr mit einer iweifachsteuerung - zwei Triebwagen 
waren starkstromtechnisch als ein Triebwagen geschaltet. 
Waren es vor 1914 rund 120 Linien, so zählte man jetzt noch 
rund 80 Linien. Dafür waren verschiedene Gründe maß­
gebend. Zu nennen wären die Vereinheit~ichung des Li­
niehnetzes, die Aufgabe von Konkurrenzllruen, der Aufbau 
eines Untergrundbahnnetzes, das in den 20er Jahren be­
sonders starken Zuwachs zu verzeichnen hatte, das Vor­
dringen des Motoromnibusses (hier waren P~erde no~~ ~is 
1923 auf einer Nachtlinie im Einsatz) und d1e ElektrJflZie­
rung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort~ahnen ~ _d~n 
Jahren 1924 bis 1933. In diesem J ahr fand dte ElektrlflZJe­
rung ihren vorläufigen Abschluß. 

Tabelle: Statistische Angaben zur Straßenbahnentwicklung 
in Jahren 1925 bis 1944 

Jahr 

1925 
1930 
1935 
1938 
1940 
1941 
1942 
1944 

Mit der Straßen- Anteil Anzahl 
bahn beförderte arn Ge- in 
~rsonen samtv. Unlen 

% 

779.1 54 89 
721.1 44 89 
551.0 41 76 
629,9 39 71 
759,3 40 77 
818,0 40 81 
917,7 40 82 
678,2 37 78 

Strecken- Anzahl 
lince Trleb-
inkm wagen 

580 1494 
643 2119 
578 1758 
573 1557 
573 1557 
571 1617 
587 1617 
552 1445 

Anzahl 
Bei-
wagen 

1563 
1826 
1327 
1266 
1286 
1284 
1284 
1185 
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Seit !.Januar 1929 wurde die Straßenbahn gemeinsam mit 
U-Bahn und Omnibus in der Berliner Verkehrs-Aktien­
gesellschaft (BVG) betrieben. Mit dem !.Januar 1938 exi­
stierte wieder ein städtischer Betrieb unter dem Namen 
Berliner Verkehrs-Betriebe (BVG). - Die Vorbereitung des 
faschistischen zweiten Weltkrieges ging auch an der Ber­
liner Straßenbahn nicht spurlos vorüber. Die Zuführung 
neuer Fahrzeuge stagnierte, die Unterhaltung des Wagen­
parks und der Anlagen wurde vernachlässigt, bis der Krieg 
auch hier viele Verwüstungen hinterließ. 

Der Neubeginn 

Nach Beendigung der Kampfhandlungen ging die neue 
Stadtverwaltung im Verein mit allen antifaschistischen 
Kräften und mit Unterstützung der sowjetischen Besat­
zungsmacht daran, den Verkehr und die Versorgung der 
zerstörten Stadt aufzubauen. Nach Einzug der Westmächte 
im Sommer 1945 wurde die Entwicklung der Verkehrsmittel 
im sowjetisch besetzten Sektor von Berlin durch die in den 
Westsektoren ansässige Verwaltung mehr und mehr be­
nachteiligt. Um den Stillstand des Verkehrs zu verhüten, 
wurde im Demokratischen Sektor eine eigne Verwaltung 
gebildet, die am 1. August 1949 die Geschäfte aufnahm. 
Nach dem Wiederaufbau der Strecken und der Fahrzeuge 
kamen auch die ersten neuen Fahrzeuge nach Ber!in. Es 
waren dies die in mehreren Straßenbahnbetrieben ebenfalls 
eingesetzten LOWA-Wagen. Nach Berlin kamen 1950/51 40 
Beiwagen. Mitte der 50er Jahre war auch die Urnrüstung 
der Triebwagen von Stangenstromabnehmer auf Bü­
gelstromabnehmer abgeschlossen. Neben der Rekonstruk­
tion der zweiachsigen Trieb- und Beiwagen, der erste wurde 
1960 fertiggestellt, kamen zur gleichen Zeit auch vierachsige 
Neubauwagen aus Gotha. Durch diese Einrichtungswagen 
mußten die Endstellen nach und nach mit Gleisschleifen 
ausgerüstet werden. Dieser Prozeß ist mit dem Bau der 
Schleife in Altglienicke im Jahre 1980 abgeschlossen 
worden. 
Mit dem Wiederaufbau des Stadtzentrums und besonders 
mit der städtebaulichen Gestaltung des Alexanderplatzes 
und seiner Umgebung wurde die Straßenbahn schrittweise 
aus dem Zentrum zurückgezogen. Der letzte Schaffner bzw. 

die letzte Schaffnerin fuhr 1967 auf der Linie 72 E. Damit 
hat dieser Beruf rund 100 Jahre in Berlin existiert. Heute 
werden auf allen Linien Entwerter und Zahlboxen ver­
wendet. 

Die Bildung eines Kombinates -
Ausdruck der sozialistischen Verkehrspolitik 

Am !.Januar 1969 wurde der VEB Kombinat Berliner Ver­
kehrsbetriebe (BVB) gebildet. Im Verein mit U-Bahn, Om­
nibus, Taxi und der Weißen Flotte/Ausflugsverkehr bewäl­
tigt der Kombinatsbetrieb Straßenbahn den städtischen 
Nahverkehr von Berlin, Hauptstadt der DDR. Beginnend mit 
dem Jahre 1977 erfolgt die schrittweise Umrüstung des 
Wagenparks auf eine neue Fahrzeuggeneration. Auf vielen 
Strecken verkehren die Tatra-Gelenkzüge. Seit 1979 auch 
auf der Linie 18, die als erste Straßenbahnlinie in das größte 
Neubauwohngebiet der DDR, nach Berlin-Marzahn fährt. 
Ein Jahr später, seit dem 17.März 1980, verkehren auch die 
Linien 11 und 12 nach Marzahn. Wie aus Veröffentlichungen 
zu entnehmen ist, wird das Netz der Berliner Straßenbahn 
weiter ausgebaut. Die lOOjährige Elektrische hat also in 
Berlin eine Zukunft, auch wenn es nicht mehr die alte 
"Bimmelbahn" ist. Die neue Elektrische hat schnelle Fahr­
zeuge mit ausgezeichneten Arbeitsbedingungen für das 
FahrpersonaL Die neuen Strecken erlauben auch höhere 
Reisegeschwindigkeiten. 

Literatur 
(!) Siemens. Werner: Die elektrische Eisenbahn zu Groß.Lichterfelde: Elektro­

technische Zeitschrift 2(1881) Heft 8, Seite 292- 297 
(2) - ; Die Große Berliner Straßenbahn und ihre Nebenbahnen 1902-1911, 

Berlin 1911 
(3) Wittig, P.: Das Verkehrswesen der Stadt Berlin; Berlin 1931; als Manuskript 

gedruckt 
(4) Statistisches Amt der Stadt Berlin: Berlin in Zahlen 1945; I. Auflage; Verlag 

DAS NEUE BERLlN; Berlin 1947 
(5) - ; 75 Jahre Straßenbahn zu Berlin; Berliner Verkehrs-Betriebe (BVG). Ber­

lin 1940 
(6) -: BVGer in der ersten Reihe 1945-1952; Betriebsparteiorganisation im 

VEB Kombinat Berliner Verkehrsbetriebe, Berlin 1973 

Bild 8 ln den 60er Jahren wurden die Fahrzeuge im Raw Schöneweide rekonstruiert. Mit den vierachsigen Trieb- und Bc1wagen aus der Gothaer ProduktiOn 
/Jildeten sie bis zur Einführung von Tatra-Straßenbahnen den Wagenpark der Ber liner Straßenbahn. 
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Traditionslok 012204 wieder in Dresden 

Die ab März 1980 im Bereich des Bw Saalfeld nochmals vor 
Schnellzügen eingesetzte Traditionslok 012204 ist vor eini­
gen Wochen wieder nach Dresden überführt worden. Durch 
den aktiven Einsatz dieser Lok zwischen Leipzig und Saal­
feld konnte dringend für die Volkswirtschaft benötigtes 
Heizöl freigesetzt werden. Nun steht die Maschine wieder 
für Sonderzüge im Raum Dresden zur Freude zahlreicher 
Eisenbahnfreunde bereit. Gemeinsam mit den Schwester­
maschinen (012114 z. Z. in Göschwitz und 012118 z. Z. in 
Saalfeld betriebsfähig abgestellt sowie die gegenwärtig noch 
in Gerstungen befindliche 012137) haben die .,gx.oßohrigen 
Renner" dazu beigetragen, insgesamt 5000 t Heizöl einzu­
sparen. Der zunehmende Einsatz von Diesellokomotiven 
der BR 119 machte di~se Ablösung möglich. Während des 
Sommerfahrplanabschnittes 1981 wird sich der Einsatz von 
Dampflokomotiven im wesentlicheil auf die Baureihen 01.0, 
44.0, 50 und 52 beschränken. Außerdem werden weiterhin 
einige Loks der BR41 des Bw Oebisfelde eingesetzt. 

Bild I Die heutige Tradi tionslok 012204 am 29. August 1977 in Dresden-Neu- . 
st<ldt vor dem Istropolil<ln. 

Foto: G. Feuereissen. Pfauen 

Die Bw Saalfeld (BR 01.0 und 44.0), Sangerhausen und Nord­
hausen (BR 44.0), Wittenberge (BR 44.0 und 50.0), Eberswalde 
(BR 44.0), Pasewalk und Angermünde (BR 50.0), Branden­
burg, Bautzen, Elsterwerda sowie Kamenz (BR 52 und 50) 
werden auch weiterhin auf den von diesen Orten ausgehen­
den Strecken Dampflokomotiven einsetzen und damit den 
Eisenbahnfreunden interessante Fotomotive bieten. Die 
Werklok Nr. 5 des Raw Dresden (ex. 89 6237) wurde im März 
1981 an ausländische Eisenbahnfreunde verkauft. Folgende 
01.0 gehören gegenwärtig noch zum Bestand des Bw Saal­
feld: 01510, 513, 517, 519- 522, 524, 531, 533 und 534. Ab 
Sommerfahrplan werden vsL die Züge 4006, 5010 und 5033 
täglich mit der BR 01.0 bespannt. Die Züge 4000, 4004, 4001 , 
3003, 4009, 802, 504, 805 und 807 werden im 2-Tage-Rhythmus 
jeweils mit der BR 01.0 und der BR 119 verkehren. Sch. 

Bild 2 Dampflokstimmung vor dem Lokschuppen des Bw Brandenburg im 
A ugust 1980 

Foto: E. Bohne. Ra!henow 

Bild 3 Mit Volldampf verläßt die 01 1518 am ?.Juli 1980 vor dem E807 das abendliche Cera. 
Foro: Th. Frister. Gers 
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Zur Dimensionierung der S>~uelemente: 
C = 2 x 200 JJ.F/25 V Elko. gegensinnig gepolt 
C1• C1. C.1 = 0.05 bis 0.1 JJ.F/63 V Duroplastkondensator 
Dr = Drossel Trafokern M4~ mit Luftspalt 0.5 mm 

250 Windungen CuL = 0.5 mm 0 
Re I = Relais 12 V 1500 11 
D1 .. . D4 = Germaniumdioden GA 100 o. ä. 
R1 = Potentiometer 5 k 11/0.5 Watt 
Vor dem endgültigen Einbau sind die Bausteine. um Fehlinformationen auszuschließen. 
abzugleichen. 
Das Abgleichen erfolgt durch Kontrolle der Strom-und Spannungsmessungen am Relais. 
Begonnen wird dabei mit geschlossenem S2 und geöffneten SI. Der Fahrtrafo ist dabei voll 
aufzuregeln. 
Die dabei am Relais gemessenen Strom- und Spannungswerte sollten 1/ 10 der zum An­
ziehen des Relais notwendigen Werte nicht ülxrschreiten. Ist das Gegenteil der Fall, so ist 
zuerst C auf den nächstkleineren Wert, I. Tafel 2.16, zu verringern. Ergeben sich noch 
immer nicht die geforderter\ Werte. sind auch C2 und C~ entsprechend zu verkleinern. 
Danach erfolgt das Abgleichen bei geöffnetem S2 und geschlossenem SI. Mit Cr wird der 
Gleisabschnitt I überbrückt. Rel muß sicher anziehen. Ist die am Rel gemessene Spannung 
höher als die für das Anziehen des Rel notwendige. so ist sie durch Aufregeln vom Rl bis 
zum notwendigen Wert zu verringern. 
Danach ist mir CI der Gleisabschnitt I zu überbrLicken. Re I darf nicht mehr ansprechen. 
ansonsten ist C1 entsprechend zu verkleinern. Eine weitere Möglichkeit ist durch Ver­
größern der Windungszahl der Drosseln ihre Induktivität zu erhöhen. Der Gleichstrom­
widerstand der Drosseln sollte aber 3 n nicht überschreiten. 
Letztendlich erfolgt noch die Funktionskontrolle bei geschlossenem SI und S2 sowie auf­
geregeltem Fahrtrafo. Bei Überbrücken von Gleisabschnitt I mit C l muß Rel sicher an­
ziehen und bei Entfernen von Cl abfallen. Danach ist Gleisabschnitt 2 mit Cl zu iiber­
briicken. Re I darf nicht anziehen. Werden damit keine befriedigenden Ergebnisse erreicht, 
sind Relais mit höheren Stromwerten zu nutzen. R I ist nach dem Abgleichen durch einen 
Festwiderstand zu ersetzen. 
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- BlocksignalS zeigt Hl 10 
Der Blockabschnitt 8 ist frei. Blockabschnitt 6 jedoch besetzt. 
Der .. Lokführer" fährt seinen Zug mit Vmax weiter. Mit Befahren des isolierten Gleisab­
schnittes am BI. Sg. 8 durch die Zugspitze wird ein elektrisches Signal zur Auslösung der 
automatischen Zugbremsung an den elektronischen Zugfahrbaustein gegeben. Die Ar­
beitsbereitschaft dieses Bausteins erfolgte durch das Umschalten des BI. Sg. 6 auf Hl 13. 
Durch den Baustein wird durch konstantes Verringern der Fahrspannung von Umax auf 
einen bestimmten Wert Umin die Geschwindigkeit des Zuges allmählich abgebremst und 
der Zug am isolierten Gleisabschnitt vor dem BI. Sg. 6 zum Stehen gebracht. 
Mit Umschalten des BI. Sg. 6 von Hl 13 auf Hl 10 bzw. Hl I fährt der Zug durch all­
mähliches Erhöhen der Fahrspannung wieder an. 

7.4. Informationsgewinnung und -verar beitung 

Bei der Fahrstraßeneinstellung und Durchführung der Zugfahrt lassen sich alle beeinflus­
senden Faktoren - feindliche Fahrstraße eingestellt/nicht eingestellt. Weichenstellung 
richtig/falsch usw. - im Prinzip als Ereignisse mit Ja-Nein-Aussage auffassen. Die In­
formationen über diese Ereignisse müssen. um für die Zugsicherung wi.rksam zu werden, 
in logische Signale umgewandelt werden, die in logischen Schaltungen verarbeitet werden 
können. 
Die logischen Signale .,0" und .,L" werden durch zwei voneinander verschiedene Span­
nungsniveaus dargestellt. 
Für die weiteren Schaltungen wurden folgende Spannungsbereiche festgelegt: 
L-Signal ~ +6 ... +12 V 
0-Signal ~ 0 ... + I V. 
Der dazwischenliegende Spannungsbereich > + I V und < +6 V stellt für beide Signal­
werte den verbotenen Bereich dar. da die Schaltung nicht zwischen beiden Signalen unter­
scheiden kann (Bild 6.64.). 

UEjV 
12 I " , > > > > > > > > > > i 

6 

0 Bild 6.64. Signalpegel für logische Schaltung (p-Logik) 
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7.4. 1. Information über die Einstellung fei~dlicher Fahrstraßen 

Das Einstellen der Fahrstraßen für Ein- und Ausfahrten in den/aus den Bf Bruchsläd t 
erfolgt manuell durch das Betätigen der Start- und Zieltasuen, die ihrerseits den Stromkreis 
fiir das Fahrstraßenrelais schlier3en. Die zwischen den Tasten liegenden, in Reihe ge­
schalteten Öffnerkontakte der anderen Fahrstraßenrelais s tellen schalttechnisch eine 
NANO-Schaltung mit Relaiskontakten dar. 

Bei der NANO-Schaltung aus Relaiskontakten (Öffner) liegt nur dann am Ausgang eine 
Spannung t' L-Signal. wenn keins der anderen Fahrstraßenrelais erregt ist. Ist eins der 
Relais erregt. liegt am Ausgang keine Spannung ~ 0-Signal (sprich: Null-Signal). 

Der Vorteil dieser Schaltung: Es wird nur eine Betriebsspannung benötigt. Verwendung 
nichtrastbarer Tasten. (Anstelle der Tasten mit mehreren Schließern können auch Ein­
bauklingeltaster verwendet werden. die zur Kontaktvervielfachung für die Dauer des 
Tastensein Relais erregen.) 

7.4.2. Information uber die Weichenstellung 

Die Information darüber. ob die Weichen richtig eingestellt sind oder nicht. soll über 
UND- b7w. NANO-Schaltungen. aus diskreten elektronischen Bauelementen (Dioden. 
Widerständen. Transistoren) aufgebaut. erfolgen. Bild 6.65. zeigt das elektrische Schaltbild 
einer NANO-Schaltung au:. Silizium-Halbleitern mit 3 Eingängen. Sie besteht aus zwei 
Stufen. einer UND-Schaltung und einem nachfolgenden NEGATOR. 
Zum Aufbau und Wirkungsweise der Schaltung: 

·u, ·U, 

~ 

E, : ~ 
Ez =A' E' E; 

I 0 
' Uz 

----

Bild 6.6S. NAND•Schnltung mit J Ein8lil18t:n 

a) UND-Schaltung 
Die UND-Schaltung stellt ein positives Diodengatter dar und besteht aus dem Wider­
stand RA sowie den Dioden D1• D2. D3. RA liegt mit einem Ende an +Ut und mit dem 
anderen am Ausgang A ·. An den Katoden der Dioden liegen die Eingänge der UND· 
Schaltung E1• E2 ... E0 • Die Anoden der Dioden sind ausgangsseitig alle an A' zusam­
mengeschaltet. 
RA ist im Vergleich wm Durchl\1ßwiderstand der Dioden hocbohmig. 
Wird einer der Eingänge mit 0-Signal belegt. d . h. mit der 0-Leitung verbunden 
(Bild 6.66.a). so fließt ein Strom I durch die entsprechende Diode und die gesamte 
Betriebsspannung fällt nahezu vollständig über RA ab. damit wird UAuS = OV. d. h. am 
Ausgang liegt 0-Signal. 
Nur wenn alle Eingänge mit +U 1 verbunden werden. d . h. mit L-Signal belegt sind. kann 
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Ist das Gleis besetzt, dargestellt im Bild 6.70. durch den voll ausgezeichneten Kon­
densator C1, fließt der Tonfrequenzstrom vom Nul leiter über C1 und C2 zum Gleichrichter 
des Relais, wird hier gleichgerichtet. und das Relais zieht an. Sein Ruhekontakt öffnet und 
unterbricht den Stromkreis zum Einste llen der .. feindlichen" Fahrstraße. 
Als Tonfrequenzgenerator eignet sich der vom VEB PIKO hergestellte fahrspannungs­
ui\abhängige Beleuchtungsgenerator. Hinweise für den Eigenbau sind im "Der Modell­
eisenbahner" Heft 12/1965 S. 362-364 und Heft 9/ 1978 S. 267-268 enthalten. 
Der Kondensator C1 ist in die Güter- bzw. Personenwagen einzubauen. Bei beleuchteten 
Personenwagen ist der Beleuchtungssatz zu entfernen und an seine Stelle der Kon­
densator Ct an die Zuleitungen anzulöten. Unbeleuchtete Personenwagen und Güterwagen 
müssen entsprechend ausgerüstet werden (Metallradsätze, elektrische Zuleitungen). 
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o) r;:. ·U, 

Ra 
ltlll .. I 

~ 14&:1 

b) 
+Ul 

Ra 

o, 
Jl --~A· 

I UAUS·OV 
0 

D] 

Bild 1\.66.11 Stromverlauf bei Eingang an 0-Leitung 
Bild 6.66.b Eingänge negativ vorgespannt 

Rv2 Rvl 

A• 

0 

u2 

kein Strom durch die Dioden fließen. An RA trill kein Spannungsabfall auf und damit 
erhält man am Ausgang A' UAuS = +U 1• d. h. L-Signal. 
Derselbe Effekt trill allerdings auf. wenn alle Eingiinge unbeschaltet sind. oder bei 
Leitungsbrüchen an den Eingängen. wodurch eine Verfälschung der Aussage möglich 
wird. Um diesen Nachteil zu verhindern, spannt man die Eingänge über entsprechende 
Widerstände Rvt· .. Rvn in Sperrichtung vor (Bild 6.66.b). Jetzt kann an A' nur dann 
L-Signalliegen. wenn alle Eingänge mit L-Signal belegt sind. 

b) NEGATOR 
Der NEGATOR- ein Transistor in Emitterschaltung - hat die Aufgabe. das von der 
UND-Schaltung erhaltene Signal zu verstärken bzw. zu regenerieren (~ Regcnerier­
verstärker). Gleichzeitig aber kehrt er es aufgrund seiner Eigenschaft um (d. h. negiert 
es). L-Signal an A' ~ E' ergibt also am Ausgang der NANO-Schaltung A ~ 0-Signal. 
bzw. umgekehrt. Über den ~asisspannungsteiler R1 und R2 wird die Ba~b de~ Tran­
sistors in Sperrichtung (I .. . 2 V) vorgespannt. das bei unbelastetem Eingang der Tran­
sistor voll sperrt. Andererseits wird R1 so bemessen. daß bei niedrigstem L-Signal an 
E' der Transistor voll aufgesteuert ist. Bei höchstem L-Signal wird somit eine gewollte 
Übersteuerung des Transistors erreicht. was diesem jedoch nicht schadet. ~olange der 
dabei auftretende Ia den für den Transistor maximal zulässigen Ia nicht überschreitet. 
Re wird so bemessen. das Ic ~ lcmax ist . 

Soll am Ausgang der Schaltung jedoch L-Signal liegen. bei L-Signal an allen Eingängen. 
dann ist entweder hinter dem Transistor in Emitterschaltung ein weiterer in Emitterschal­
tung. oder hinter dem Diodengatter anstelle des NEGATORS ein Transistor in Ko l­
lektorschaltung zu schalten. 
Auf die theoretische Berechnung der Schaltung kann hier nicht eingegangen werden. 
Ausführliche Hinweise sind dazu in Rumpf-Pulvers "Transistor-Elektronik" VerlagTechnik 
enthalten. 
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7.4.2. 1. Dimensionierung der Schaltung 

Entsprechend der Praxis üblich, werden fiir logische Scha ltungen aus Siliziumhalbleitern 
eine positive Betriebsspannung U 1 = + 12 V und eine negative Betriebsspannung 
U 1 = - 6 V benötigl. Eine Spannungstoleranl von ± 10% ist zulässig. Der in Bild 6.67. 
gezeigte Baustein - eine NANO-Schaltung mit 4 Eingängen - wurde wie folgt dimensio­
niert: 

Bild 6.67. Bestückter Baus tein (NANO-Schaltung mit 4 Eingiingen) 

Als Dioden kamen Si-Dioden vom Typ SA Y30 zur Anwendung. Geeignet sind auch 
SA Y32 . .. 42 (s. Tafel 6.4.). 
Der Wert des Y.iderstandes RA ist abhängig vom erforderlichen Basisstrom des NEGA­
TOR-Transistors. Andererseits beeinflußt er die Größe von Rv. 
l n obengenannter Quelle werden folgende Werte vorgeschlagen: 

Ia RA Rl R2 
(mA) (k fi) (k fi) (k fi) 

0.2 8.2 13 51 
0.5 3.3 5.1 20 
1.0 1.6 2.7 II 

Bei RA = 8,2 k n. wird mit Rv = I , I k n. gewährleistet, das bei n - I an + U 1 liegenden Ein­
gängen, wobei n :i 7, am Ausgang A' gegen 0 eine leicht negative Spannung gemessen 
wird. Erst wenn alle Eingänge an +U 1 liegen, wird an A' gegen 0 ein Wert von = + 12 V 
gemessen. 
Bei der Dimensionierung des NEGATORS geht man vom geforderten Kollektorstrom des 
Transistors aus. 
Für lcmax = 10 mA sind die Miniplasttransistoren aus Halbleiterbastlerbeutel Nr. 6 oder der 
300 mW-T yp aus dem Halbleiterbastlerbeutel Nr. 7 geeignet. Bei Bedarf kann ihnen ein 
entsprechender Leistungstransistor nachgeschal tet werden. 
Für lc = 10 mA und U1 "' 12 V wird Re = 1.2 k n.. 
Für die Dimensionierung von R1 und R2 benötigen wir noch Ia, der nach folgender Glei­
chung bestimmt wird: 

I< '· ~-p 
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Als Rechenwert für ß wird in die Gleichung der Minimalwert der jeweiligen Stromver­
stärkungsklasse des Transistors (s. Tafel 6.9.) minus 25 % eingesetzt. Dadurch wird er­
reicht , daß bei kleinstem L-Signal an E' der Transistor voll auf steuert. 
Der Transistor im Muster hatte eine Stromvcrstärkungß = 80. was der Stromverstärkungs­
klasse C entspricht. Deren niedrigster Wert ist nach Tafel6.9. = 56. Abzüglich 25 % ergibt 
sich ein Rechenwert fiir P = 42 und damit wird nach der Gleichung 

/JIId 6./tH. Unbcstucktcr B:tustt:in (VOn der uitcougscltC JU> gesehen) 

Ia = 0.24 mA = 0.2 mA. Demzufolge können wir R1 = 13 k n und 
R2 = 51 k !l in die Schaltung einsetzen. 
Bild 6.68. zeigt die unbestückte Leiterplatte, deren Leiterzüge mit Hilfe von Typofix­
electronic-universai -Abreibfolie hergestellt wurden. 
Entsprechend sind für die einzelnen Fahrstraßen die Weichenstellungsmcldebausteine 
herzustellen. Bei den Fahrstraßen 15 und 18/4 wird. da nur eine Weiche geschaltet werden 
muß, nur ein NEGATOR benötigt. 
Die Eingänge der Bausteine sind so an die Rückmeldekontakte der Weichen anzuschließen. 
wie in Bild 6.69. gezeigl. Für die Weichenstellungsmeldebausteine werden stabilisierte 
Netzteile für 12 V und 6 V benöligt. Schaltungen dazu enthalten die Anleitungshefte in den 
Halbleiterbastlerbeuteln Nr. 3 und 10. 

7.4.3. Information iibcr die Gleisfreimeldung 

Die Information über die Gleisfrei- bzw. Gleisbesetztmeldung kann auf verschiedene Art 
und Weise erfolgen. Die umfassendste Information kann mit Hilfe von Tonfrequenzstrom­
kreisen. wie sie auch beim Vorbild. der DR. genutzt werden. erreicht werden. 
Bild 6.70. zeigt das Prinzip der Schaltung. Der Tonfrequenzstrom wird dem Fahr­
gleichstrom überlagert. Dazu wird der vom Tonfrequenzgenerator erzeugte Strom (16 V 
10kHz) einpolig über den Kondensator C mit dem Nulleiter des Fahrstromes zusammen­
geschahen. C dient dabei als Stromweiche. Er sperrt den Fahrstrom zum Tonfrequenz­
generator, läßt aber andererseits den Tonfrequenzstrom ungehindert durch. Die Drossel 
(Dr) hat dieselbe Funktion. Sie soll jedoch den Tonfrequenzstrom sperren. den Fahr­
gleichstrom aber durchlassen. Exakt werden diese Bedingungen jedoch nicht erreicht. 
Deshalb empfiehlt sich. um das Erregen des Relais durch den Fahrgleichstrom zu ver­
hindern. noch C2 und C3 vor dem Gleichrichter des Relais einzufügen. Bei unbesetztem 
Gleis ist das Relais abgefallen . Über seinen Ruhekontakt kann der Strom zum Einstellen 
der entsprechenden Fahrstraße fließen. 
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Dipl.-Ing.-oec. OTTO VOIGT (DMV), Berlin 

Gezielter Erfahrungsaustausch 
mit den Arbeitsgemeinschaften zahlt sich aus 

Seit 1977 wird im Bereich des Bezirksvorstandes Berlin 
eine sehr erfolgreiche Arbeit bei der Organisierung von 
Erfahrungsaustauschen geleistet. Wir sind dazu überge­
gangen, die Veranstaltungen mit den Vorsitzenden der Ar­
beitsgemeinschaften im Jahresarbeitsplan des Bezirksvor­
standes zu fixieren. Im Frühjahr und im Herbst eines jeden 
Jahres werden jetzt die Erfahrungsaustausche durchge­
führt. Dabei erwies es sich als zweckmäßig, ihre Vorberei­
tung und Durchführung zwei Freunden zu übertragen. 
Durch einen engen Kontakt zu einigen Reichsbahndienst­
stellen im Direktionsbezirk wurden gute Voraussetzungen 
für den Ablauf dieser Veranstaltungen geschaffen. Für das 
große Entgegenkommen der DR-Dienststellen sei an dieser 
Stelle herzlich gedankt. 

Bw-Besichtigungen bereicherten das Programm 

Nun war aber auch die inhaltliche Konzipierung neu zu 
durchdenken. Dabei nutzten wir das ganze Territorium des 
Direktionsbezirkes. Die Treffpunkte fanden in der Regel 
immer an zentralen Orten statt. Dabei waren natürlich die 
Bahnbetriebswerke immer besonders interessant. Im Rah­
men unserer Veranstaltungen besuchten wir u.a. die Bw 
Schöneweide, Wustermark, Frankfurt/Oder, Jüterbog und 
den Bahnhof Jüterbog sowie die Triebfahrzeugeinsatzstelle 
Wriezen. 

Arbeits- und Brandschutz werden groß geschrieben 

Regelmäßig wird auf die P robleme des Arbeits- und Brand­
schutzes eingegangen. Bewährt hat sich besonders in der 
letzten Zeit das Auftreten von Freunden mit speziellen 
Kenntnissen aus den Arbeitsgemeinschaften. Sie sprachen 
zu ganz bestimmten Themen. Dabei wurden solche Pro­
bleme behandelt wie die Einhaltung des Arbeits- und 
Brandschutzes beim Umgang mit Klebstoffen und Lösungs­
mitteln in unseren Arbeitsgemeinschaften oder mit elek­
trischen Geräten. Die ständige Unterstützung durch Refe­
renten der Rbd Berlin vertiefte unsere Kenntnisse. Nach­
dem es anfänglich einige Mühe machte, die erforderlichen 
Arbeitsschutzanordnungen für die Arbeit in den Arbeits­
gemeinschaften nutzbar zu machen, half die Veröffent­
lichung im Informationsblatt der Technischen Kommission 
des Präsidiums des DMV ,.modcllbahntechnik" 3/1980 we­
sentlich weiter. 

Was außerdem beraten wir<\ 

Weitere Schwerpunkte unserer Erfahrungsaustausche 
sind außerdem: 
- die Arbeit mit Jugendlichen und Schülermitgliedern in 

unseren Arbeitsgemeinschaften und die sich daraus er­
gebenden Beziehungen zu Einrichtungen der Volksbil­
dung, 

- die Organisation des Wettbewerbes der Bezirksvor­
stände und der Arbeitsgemeinschaften untereinander, 

- die Durchführung von Sonderfahrten durch den BV 
Berlin und die sich daraus ergebenden Aufgaben für die 
Mitglieder der Arbeitsgemeinschaften, 

- die Arbeit der Technischen Kommission und Entwick­
lungstendenzen in der Modelleisenbahnindustrie sowie 
die Vermittlung von Erfahrungen bei dem Versuch, 
Kleinserien zu schaffen, 

- die Vorbereitung des Spezialistentreffens 1982 in Berlin, 
- Probleme des Brandschutzes in den Räumen der Ar-

beitsgemeinschaften sowie Fragen des Versicherungs­
schutzes, 
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- ein Fachvortrag über die elektrische Zugförderung und 
die weitere Elektrifizierung bei der Deutschen Reichs­
bahn bis zum Jahre 1985. 

Wir halten unsere Arbeitsgemeinschaften dazu an, dies in 
ihrer praktischen Tätigkeit auszuwerten. 

Filmvorführungen sehr gefragt 

Gute Erfahrungen haben wir auch mit der Vorführung von 
Informations- und Lehrfilmen der Zentralstelle für Bildung 
des Ministeriums für Verkehrswesen gemacht. Hier nutzten 
wir die Möglichkeit, auch mit älteren Filmen die unmittel­
bare Beziehung unserer DMV-Mitglieder zur Deutschen 
Reichsbahn zu vertiefen. Darüber hinaus wurden diese 
Filme einem größeren Kreis von Eisenbahnern, aber auch 
anderen Bürgern, zugänglich. Diese spezifische Form unse­
rer Öffentlichkeitsarbeit trägt wesentlich zur Erfüllung 
unserer kulturpolitischen Aufgabe als gesellschaftliche 
Organisation in unserer Republik bei. Aber auch die Aus­
stellungen der Arbeitsgemeinschaften sind eine bewährte 
Form des gezielten Erfahrungsaustausches. Im Berliner 
Bereich sind hierbei besonders die Aktivitäten der Arbeits­
gemeinschaften 1/13; 1/41 ; 1/3; 1/44 und 1/18 mit eigenen 
Ausstellungen hervorzuheben. 

l\t odellbahnausstellung am Fernsehturm 

Bereits auf der Berliner Modelleisenbahnausstellung 1979 
am Fernsehturm konnten wir beobachten, daß es an den 
einzelnen Anlagen, aber auch an speziellen Informations. 
ständen (einschließlich der Berufsberatung!) zum regen 
Gedankenaustausch kam. Wir sind uns sicher, daß es auch 
bei der kommenden Ausstellung am Berliner Fernsehturm, 
die vom 13. bis 28. Juni 1981 täglich von 10.00 Uhr bis 
19.00 Uhr geöffnet ist, nicht anders sein wird. Anläßtich 
dieser Ausstellung sind wieder historische Straßenbahn­
fahrzeuge auf einer Strecke vom und zum Hackeschen 
Markt im Einsatz. 
Die Erfahrungsaustausche sollen auch künftig mit den ge­
nannten Mitteln und Methoden weiter betrieben werden. 
Die rege Teilnahme an unseren Veranstaltungen bestätigt 
uns, daß wir auf dem richtigen Weg sind. 

Hohe Auszeichnung 

ln Anerkennung besonderer Verdienste beim Aufbau 
und bei der Entwicklung der sozialistischen Gesellschafts­
ordnung und der Stärkung der Deutschen Demokratischen 

Republik wurde anläßlich des 1. Mai 

Dr. Ehrhard Thiele 
Abteilungsleit er im Ministerium für Verkehrswesen und 
Präsident des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 

der DDR, mit dem 

Vaterländischen Verdienstorden in Bronze 
ausgezeichnet. 

Herzlichen Glückwunsch! 
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JOACHIM SCHNITZER (~MV), Kleinmachnow 

Bau von HO-Formsignalen (2) 

Vorsignal 

Wie bereits in der Einleitung dieser Beitragsfolge erwähnt, 
sollen nur die wichtigsten technischen Handlungen be­
schrieben werden. Alle anderen Einzelheiten sind den 
Zeichnungen, Fotos und der Stückliste zu entnehmen. Um 
dem Mast einen ausreichenden Halt zu geben, sollten die 
Maststreben (Teil 2) unten um 900 abgekantet sein. Dadurch 
erhält man beim Anlöten an den Fuß (Teil!) eine genügend 
große Anlagefläche. Oben werden die beiden Maststreben 
durch die Lagerplatte (Teil4) verbunden, an welche zuvor 
eine hülsenförmige Öse angebogen (gerollt) wurde. Die 
Achse (Teil20) wird gemeinsam mit dem Hebel (Teil 21) am 
Gelenkstück (Teil19) leicht verlötet. 
Die Signallampen bestehen aus mehreren Teilen und wer­
den nach getrennter Farbgebung mit den Gasbehältern 
(Tei130) am Halter (Teill2) eingeklebt. Das gedrehte Lam­
pengehäuse (Teil 28) wird im Gehäusemantel (Teil 27) so 
eingelötet, daß die beiden unteren Hohlräume in den Ecken 
mit Zinnlot gerade ausgefüllt werden. Erst danach wird die 
senkrecht durchgehende Bohrung gefertigt, in die der 
Lampenaufsatz (Teil 29) eingeklebt wird. Die beim Drehen 
angebohrten Lampenöffnungen an derVorder-und Rück­
seite können nach der Farbgebung mit weißer Farbe aus­
gelegt werden. Eine bessere und sauberere Lösung ist das 
Eindrücken von gestanzten weißen Cellonscheiben, wobei 
man noch einen besonderen Effekt erzielen kann, indem 
man vorn vor dem Eindrücken einer klaren Cellonscheibe, 
eine Scheibe aus Alufolie einlegt und diese auf dem ke­
gelförmigen Grund der Bohrung andrückt. Einzelheiten zu 
dem bisher Beschriebenen sind auf der perspektivischen 
Zeichnung dargestellt. 
Auch für die Befestigung der Blendscheiben (Teil31 und 32) 
gibt es verschiedene Möglichkeiten. Sie können mit ganz 
wenig Kleber direkt an die Blenden (Teil 25) geklebt wer­
den, was jedoch ein genaues Passen voraussetzt. Man kann 
die Blendscheiben aber auch größer herstellen (ca. 0 3 mm) 
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Ein Hinweis der Redaktion 

Wer über das vorbildgerechte Aufstellen von Form­
signalen mehr wissen möchte, sollte das in mehreren 
Auflagen erschienene "transpress Taschen-Lexikon 
Eisenbahnsignale A-Z" zu Hilfe nehmen. Auf den 
Seiten 14 und 15 dieses Buches sind die möglichen 
Signalbegriffe eines Formhauptsignales übersicht­
lich und verständlich erläutert. Analoge Beschreibun­
gen sind auf den Seiten 58 und 59 über die Form­
vorsignale sowie auf den Seiten 11 und 12 über die 
Gleissperrsignale zu finden. Falls das Taschen­
Lexikon im Buchhandel vergriffen ist, bitten wir, die 
LeihmögHchkeiten in den Bibliotheken zu nutzen. 
Beachten Sie auch, daß bei der Nachbildung von 
mechanischen Stellwerken die Drahtzüge vorhanden 
sein sollten. Zu einem gegebenen Zeitpunkt werden 
wir darüber einen Beitrag veröffentlichen. 

Die Redaktion 

und sie von hinten gegen die Blenden kleben. Die vom Autor 
angewandte Lösung ist folgende: Die Blendscheiben (ca. 0,1 
bis 0,2 mm kleiner als die Öffnungen in den Blenden) wer­
den mittig auf eine Scheibe (ca. 0 3 bis 0 3,5 mm) aus glas­
klarem Selbstklebeband geklebt und gemeinsam von hinten 
an die Blende geklebt. Die Gestaltung der.Signalscheibe 
(Teil18), nach der Farbgebung des Signals, kann fol­
gendermaßen erfolgen: Auf gelbes Buntpapier wird mit 
Zirkel, Ziehfeder und schwarzer Tusche ein Kreis mit einer 
Strich breite von 0,5 mm und einem Außendurchmesser von 
10 mm gezeichnet. Dieser wird an der Außenkante des 
Striches sauber ausgeschnitten und auf die mit weißer 
Lackfarbe gestrichene und noch nasse Signalscheibe mittig 
aufgelegt und nur wenig angedrückt. 

Farbgebung 

Signal, komplett =grau 
Signallampen =schwarz 
Gasbehälter =rot 
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ERHARD SCHALOW (DMV), Berlin 

Gedanken zum Modellbahnwettbewerb 

Als engagierter Modelleisenbahner habe ich einige Aus­
führungen zum Modellbahnwettbewerb zu Papier gebracht. 
Sie sollen sich besonders an die Modellbauer wenden, die 
noch nicht so den rechten Mut zur Teilnahme gefunden 
haben. Ich selbst habe mehrmals teilgenommen und bin seit 
einigen Jahren im Bezirksvorstand (BV) Berlin für diesen 
Wettbewerb verantwortlich. 
Zweifellos ist der Modellbahnwettbewerb einer der jähr­
lichen Höhepunkte im Verbandsleben des DMV. Bevor sich 
jedoch durch die Siegerehrung das eigentliche Erfolgs­
erlebnis einstellt, werden von allen Beteiligten große An­
strengungen erbracht. Doch was verbirgt sich nun hinter 
diesen Worten? 
Schlecht beraten ist derjenige, der erst auf den Aufruf zum 
Wettbewerb wartet, bevor er selbst ein Modell entwickelt. 
Der erfahrene Modellbauer hat zu diesem Zeitpunkt schon 
längst seine Vorbereitungen abgeschlossen und baut. Trotz 
aller Planung gibt es immer wieder Situationen, die nicht 
vorauszusehen sind. Der Modellbahnfreund sollte vor allem 
als Anfängermodell nicht unbedingt gleich ein "großes Roß" 
bauen. Er muß seine Fertigkeiten und Voraussetzungen 
kennen und selbstkritisch einschätzen. Dann wird auch das 
erwartete Ergebnis erreicht und oft sogar übertroffen. Viele 
leichter zu bauende Modelle, wie z. B. ein Wagen, ein Ge­
bäude, eine eisenbahntypische Anlage, ein Funktionsmodell 
oder ein Vitrinenmodell sind schon zu Siegerehren gekom­
men, obwohl genug Dampflokmodelle vorhanden waren. 
Also, gut überlegt und Mut gefaßt. Auch der größte Könner 
hat einmal angefangen. Es hat sich erwiesen, daß nie geahnte 
Talente freiwerden, wenn Lösungswege gefunden werden 
müssen. 

Was geschieht nach Fertigstellung des Modells? 

In welche Kategorie das Modell eingeordnet werden muß, 
kann dem Wettbewerbsaufruf entnommen werden. Wichtig 
ist auch, dw·ch eine zweckentsprechende Verpackung zu 
verhindern, daß Transportschäden entstehen. Daruber 
wurde aber - wie auch über die Wettbewerbskategorien 
und die Juriarbeit - schon oft in unserer Zeitschrift be­
richtet. Nach Erhalt des Modelles übernimmt der Ver­
anstalter 'die volle Verantwortung. Dazu gehört auch, daß 
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der Einsender es wieder in einem ordnungsgemäßen Zu­
stand zurückbekommt. Die unter Ausschluß des Rechts­
weges vorgenommene Bewertung erfolgt unparteiisch und 
korrekt. 

Aus der Juryarbeit 

Die J ury besteht in der Regel aus 5 bis 9 Mitgliedern. Jedes 
Mitglied muß ein erfahrener Modelleisenbahner sein und 
möglichst schon selbst am Wettbewerb teilgenommen 
haben. Den Vorsitz führt der Wettbewerbsverantwortliche 
des Gastgeberlandes. Eventuelle Falscheingruppierungen 
in die Kategorien werden von der Jury in gemeinsamer 
Beratung verändert. Die Jury wertet nach einem Punkt­
system. Jedes Mitglied wertet für sich. Anschließend wird 
dann für das einzelne Modell das arithmetische Mittel ge­
bildet. Die Grundlage der Bewertung bildet ein Formblatt­
Bewertungs bogen. Zur Überprüfung von Fahrmodellen 
steht eine auch in den Bezirken vorhandene Testanlage zur 
Verfügung. 
Aber wie wird nun da:; Modell bewertet? Aus einem Be­
wertungsbogen kann der Modellbauer auf Grund der er­
reichten Punkte in den ein.zelnen Bewertungskriterien die 
noch zu verbessernden Einzelheiten entnehmen. Dazu zäh­
len u.a.: 
- beim Maßstab die Maßeinhaltung der Hauptabmessun­

gen, der Einzelheiten und der Beschriftung, 
- bei der Qualität der Gesamteindruck, die Schwierigkeit 

der Ausführung, die Lösung der Bearbeitung, die Farb­
gebung und deren Abstufung, die Vollständigkeit der Be­
schriftung, die Winkligkeit der Ausbrüche usw., 

- bei der Funktionstüchtigkeit die Modellgeschwindigkeit 
und deren Regulierung, die Fahreigenschaften, die Funk­
tionszuverlässigkeit, der geräuscharme und sichere Lauf 
der Antriebe usw., 

- bei den zusätzlichen Einrichtungen zur Belebung der 
Modelle wie Dekoration, Beleuchtungseffekte, Geräusch­
entwicklung, Rauchentwicklung, Besetzung mit Figuren, 
Gestaltung der Umgebung des Modelles, Ausrüstungs­
gegenstände wie Leitern, Werkzeuge, Fässer, Fahrzeuge, 
Hinweistafeln und andere Gegenstände des täglichen 
Lebens usw. 

Bild I Einen Sonderpreis beim In­
ternationalen Modellbahnwetrbe­
wcrb in Leipzig erhielt J . Schnitzer 
aus Kleillmachnow für das Schotter· 
werk nebst Werkbahn in der Nenn. 
größeHO. 
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Bild 2 Erhard Schalow bildete das DR-Fährschiff .,Stralsund" in der 1\'enn­
gro/k HO nach. Dieser EisenbahntraJekt kann noch heute zwischen Wolgast 
Hafen und Wolgasrer Fähre bewundert werden! 

Gelungene Arbeit wird zu einem Erfolgserlebnis 

Bei der Siegerehrung werden nicht nur die Urkunden über­
reicht, sondern es erfolgt auch ein Erfahrungsaustausch. 
Zur noch größeren Popularisierung der Leistungen der 
Modellbauer besteht noch die Möglichkeit, die Teilneh­
mermodelle während der Modellbahnausstellungen zu zei­
gen. In der Vergangenheit war die Vergabe der Siegerplätze 
sehr umstritten. Hinzu kam, daß die ersten Preise nur wirk­
sam wurden, wenn in jeder Kategorie mindestens drei Mo­
dellevorhanden waren. Diese Bedingung war im SV-Wett­
bewerb in den seltensten Fällen zu erfüllen. Solche Ver­
fahrensweise ließ in breiten Kreisen die oft gehörte Mei­
nung aufkommen, daß sich die Plätze nur eine kleine 
Gruppe von Könnern teilen und der Neuling also kaum eine 
Chance hatte. Im Interesse der Breitenentwicklung des 
Wettbewerbes wurden die Auszeichnungsbedingungen im 

Bild 3 D1e ,.CRZP'' enrstand in der Werkst<~n I'On unsert'm Beirarsmitglied 
Achun Delang. 

Fotos: W. Bahnert (l), S. Miedecke (2) 

DMV verändert. Für die Vergabe der Auszeichnungen 
werden nun folgende Mindestpunktzahlen verlangt: 

Junior (bis 16 Ja!hre) Senior 
Diplom 75 85 
Ehrenpreis 60 70 
Diese Änderung hat z. B. im BV Berlin 1980 dazu geführt, 
daß von 26 Modellen immerhin 13 Diplome und 7 Ehren­
preise von den Modellbauern errungen wurden. Somit ist 
wohl bewiesen, daß nicht nur Supermodelle an der Spitze 
stehen. 
Die Wettbewerbsverantwortlichen der Bezirke arbeiten re­
gelmäßig in der Präsidiumskommission Wettbewerbe und 
tauschen ihre Erfahrungen aus. Die Bedingungen zum Wett­
bewerb sind Bestandteil der Geschäftsordnung. Die Ge­
schäftsordnung liegt in den Sekretariaten der BV und in 
den Leitungen der Arbeitsgemeinschaften vor und können 
bei Bedarf eingesehen werden. 

DER KONTAKT DER KONTAKT DER KONTAKT 

Herr Dietrich Kutschik aus Berlin machte uns darauf auf­
merksam, daß der Text zu dem im Heft 3/81 veröffentlichten 
Foto vom ersten deutschen Speisewagen nicht der Dar­
stellung im Reisezugwagenarchiv entspricht. Das stimmt 
tatsächlich! Der Textautor dieser kurzen Darstellung, Herr 
Heinz Bartsch, teilte der Redaktion mit, daß er die von uns 
veröffentlichten Angaben auf der Rückseite des ebenfalls 
von uns abgedruckten Fotos gefunden hat. So kompliziert 
ist manchmal die Erforschung der Eisenbahngeschichte. 
Grundverschiedene Angaben können in manche Historie 
über das Vorbild widersprüchltche Angaben bringen! 

Herr Erich Preuß aus Berlin teilte uns einige interessante 
Angaben zum ebenfalls im Heft 3/81 erschienenen Beitrag 
" Ober die ,Kreuzspinnen' der Windbergbahn" mit. Er 
schreibt u. a.: 
"Die I TV ging aus der MI TV hervor, die Herr Reiner 
Scheffler auch zu Beginn seines Beitrages erwähnt. Diese 
beiden Lokomotiven wurden aber nicht für die Windberg­
bahn, sondern für Strecken des oberen Erzgebirges gebaut 
und vermutlich zwischen Waltersdorf und Crottendorf ein­
gesetzt. Auf der früheren Windbergbahn wurden zunächst 
die Lokomotiven der Gattung VT den Anforderungen ge­
recht. Erst als die Windbergbahn im Zusammenhang mit 
der Aufnahme des Reiseverkehrs umgebaut wurde, waren 
stärkere Loks erforderlich und von der K. Sächs. Sts. E. B. 
die ,Kreuzspinnen' in Auftrag gegeben worden." 
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Herr Michael Klug aus Auerbach teilte uns mit: 
.,Mit den neuen Kupplungen an den TT-Fahrzeugen habe 
ich nur Ärger. Das Kuppeln de:r beiden Systeme ist nach 
meiner Meinung so gut wie unmöglich, da keine sichere 
Verbindung zustande kommt. 
Die Verbindung beim Schieben von Fahrzeugen mit den 
neuen Kupplungen bereitet ebenfalls erhebliche Schwierig­
keiten. Auch beim Anhalten vor Signalen rollen die Wagen 
auseinander. Der einzige Vorteil ist lediglich das vorbild­
getreue Aussehen der Kupplungen. Die alten Kupplungen 
sind wesentlich sicherer. 
Mich würde interessieren, was andere TT-Freunde mit den 
neuen Kupplungen für Erfahrungen gemacht haben." 

Eine ähnliche Zuschrift erreichte uns von Herrn Frithjof 
Weber aus Helmsdorf bei Stolpen; er schreibt: 
"Kürzlich kaufte ich eine Dampflok der BR 35 mit der neuen 
Kupplung am Tender und der alten an der Stirnseite. Als 
ich beim Kauf dieser Lok die Verkäuferin darauf auf­
merksam machte, sagte s ie, daß alle Loks jetzt so ausgelie­
fert werden und sich der Kunde das selbst ändern müsse. 
Was aber für mich das Problem ist: mit meinen geringen 
Kenntnissen und Erfahrungen k ann ich leider nicht einen 
derartigen Umbau durchführen." 

Unsere Frage geht nun an den Hersteller , dem VEB Berliner 
TT-Bahnen. Was ist vorgesehen, um dieses Problem für die 
betroffenen Modellbahnfreunde zu lösen? 
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WISSEN 
SIE 
SCHON .. . -

• daß wieder em .. Salomvagen" auf 
der dienstältesten offentliehen 
Schmalspurbahn unserer Republik. 
der Strecke Freital-Hainsberg­
Kurort Kipsdorf. verkehrt? 
Wie schon der Name •·errät. handel! 
es sich um einen Reisezugwagen mit 
hohem Komfort. Der Stiidte-Express­
Farbanstrich verleiht dem Wagen ein 
interesS3ntes Aussehen. Zur Innen­
einrichtung gehören neben dem 
Großraum u. a. em Wirtschaftsabteil 
und ein kleines Foyer . Auf Initiative 
der Mitglieder der AG-3!67 Freital­
Hainsberg entstand im Sommer 1980 
durch Umbau eines Einheitsperso­
nemvagens aus dem Jahre 1931 dieses 
Fahrzeug. Wahrend alle üblichen Ar­
beiten an einem auszubessernden 
Wagen und der veränderte Außenan­
strich in der WA Perleberg des Raw 
Wittenberge erfolgte. führten den In­
nenausbau die Mitgliederder AG 3!67 
durch. Mehrere Einrichtungsgegen­
stände sind von den Eisenbahnfreun­
den selbst gefertigt worden. 
Mit Beginn dieses Jahres steht das 
Fahrzeug Reisegesellschaften für 
eine Fahrt in das Osterzgebirge zur 
Verfügung. 

Text: Thiel; Foto: Merbt 

• daß der Güterversand bei den SZD 
1980 3711 Mill. t betrug und die Gü­
terbeförderungsleistung auf 
3435 Mrd. tkm gestiegen ist? Die mitt­
lere Beförderungswei te erhöhte sich 
von 912.7 km (1979) auf 925 km. 
Im Reiseverkehr betrug die Beförde­
rungsleistung 331 Mrd Pkm. 1980 
wurden 444 km Strecke neu gebaut 
(ohne BAM!), 1100 km zweite Gleise 
verlegt, t272 km elektrifiziert und 
2600 km m1t automatischem Strek­
kenbloc.k ausgerüstet. 
Der Fahrzeugpark wurde um 
66 200 Güterwagen. 462 Elloks. 
615 DieseJJoks. 450 Rangierloks und 
47100 Container erweitert. 

e daß vor 35 Jahren gewaltige An­
strengungen von den slowaklschen 
Eisenbahnern vollbracht wurden. wn 
das im Vergleich zu anderen rnittel­
europäischen Ländern am schwer. 
sten zerstörte Eisenbahnnetz der 
Slowakei wieder betriebsfähig .her­
zurichten? Von den damaligen 
3606 km Gleisen waren 2448 km total 
zerstört, außerdem 798 größere und 
kleinere Brücken sowie 31 Tunnel, 
viele Gebäude und Sicherungsanla­
gen. 1946 verkehrten wieder Züge auf 
allen slowakischen Strecken. Seitdem 
wurden viele Anlagen modernisiert, 
rekonstruiert und neu gebaut. Dazu 
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gehören 40 neue Bahnhöfe und Halte­
punkte, die elektrifizierte ,.Strecke 
der Jugend" und in Cierna nad Tisou 
(Grenzbahnhof zur UdSSR), die Breit­
spur-Anschlußstrecke einschließlich 
des modernen Umladebahnhofes. Der 

Umfang der Beförderungsleistungen 
ist seit 1946 um das Neunfache ge­
stiegen. Von den großen Vorhaben 
der nahen Zukunft seien vor allem 
der Bau der neuen Südtrasse 
Ko~ce-Ple$vec-Leopoldov-Kuty 
sowie die Rangierbahnhöfe in Bratis­
lava-Vychod und Zilina-Tepli~ka ge­
nannt. Kau. 

e daß die durchgehende Bahnver­
bindung von der za.irischen Provinz 
Shaba (Katanga) bis zur westafrika­
nischen Küste wieder aufgenommen 
worden ist? Diese Verbindung zwi. 
sehen der VR Angola und der Repu­
blik Zaire kam im Rahmen der 
schrittweisen Normalisierung der 
Beziehungen beider Staaten zu­
stande. Hauptverkehrsträger ist die 
angolanische Benguela-Bahn. , 

Kau. 

... ... 

Lokfoto des Monats 
Seite/51 

Zu den größten eigenständigen Pri­
vatbahnen im damaligen Deutschen 
Reich gehörte die Mecklenburg­
Pommersche Schmalspurbahn 
(MP$B). Um das ständig steigende 
Transportaufkommen auf dieser 
600 mm-spurigen Bahn zu bewälti­
gen. beschaffte man von 1906 bis 1913 
sieben dreifach gekuppelte Naß.. 
dampfloks von der Firma Jung. Auf­
grund guter Erfahrungen wurden bei 
diesen Lokomotiven vom Hersteller 
unter dem Führerstand je eine im 
Bis~elgeslell lagernde Laufachse ein­
gebaut. Um den Aktionsradius der 
Lokomotiven zu erhöhen, erhielten 
die Maschinen einen 3 rri' Wasser fas­
senden Tender, der in der Haupt­
werkstatt Friedland gebaut worden 
war. Neben den Lokomotiven 1 und 5 
verblieb auch die Lok 4 nach 1945 bei 
der MPSB. In den Nachkriegsjahren 
bildete zunächst minderwertige 
Braunkohle die Feuerungsgrundlage. 
Daher erhielt u. a. auch diese Ma­
schine 1946 zusätzlich gefertigte 
Kohlekästen. Bis zur Einstellung des 
Betriebes war die inzwischen als 
993352 bezeichnete Lok auf der ver. 

bliebenen Reststrecke Anklam­
Wegezin-Dennin -Friedland einge­
setzt. Sie war dem zum Bw Neu­
brandenburg gehörenden Lokbahn­
hof Friedland zugeordnet. 
Danach wurde das Triebfahrzeug in 
das Raw Görlitz transportiert; eine 
betriebsfähige Aufarbeitung war 
wegen des hohen Aufwandes nicht 
mehr vertretbar. Am J2.Juli 1973 traf 
die Lok wieder in Friedland ein und 
ist heute Bestandteil des MJ1Sewns­
zuges der ehemaligen MPSB. 

Technische Daten: 

Höchstgeschwindigkeit 25 km/h 
Treibraddurchmesser 630 mm 
Laufra'ddurchmesser 500 mm 
Kolbenhub 300 mm 
Rostfläche 0,45 m2 

Heizfläche ges. 20.67 m2 

Steuerungsart Heusinger 
Lokleermasse 13.22 t 
Lokdienstmasse 15,55 t 
Leistung 40,42 k W 

Mo . 
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Aus dem sozialistischen Ausland 

Eisenbahnimpressionen -
festgehalten in der Sowjetunion 

Unser Leser A. Wassiljew, Mitglied des Moskauer Klubs für Mo­
delleisenbahnwesen, sandte uns einige besonders interessante Fotos, 
die wir unseren Lesern nicht vorenthalten möchten. Gleichzeitig ver­
mitteln sie einen Einblick in die Arbeit der sowjetischen Eisenbahn­
freunde. 
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Btld I und 2 Vt'reUIU'll stnd tm RangterdJenst noch ht:Ute 
Dampflokomntwen anzutreffen. Dte Gutenuglnkomot11 e E' i88-71 
auf der Drehschetbe des Bahnhofs Wladmur 1m Oktol.><•r t978 

BJid 3 Dse ausgemusterte Rang1er/okomotne 9 P-15364 m t'lßL•m 

Moskauer Industrwbetneb tm Jahre /979. 

Bild 4 Dteser ehemaltge regelspunge Schnellzugwagen gelangte 
wiJJJnnd des 2. WeiiJmeges m dte SowJeturuon. Da> auf 
1524-mm..Spurwelle wogebaute Fahrzeug dtenr heute als Arbetl:i 
wagen und ISt m ~schet.nik0\4'0 st.arioruert. 

Btld 5 Du• m der SU •·orhandenen &·hmalspurbahm•n wt•rdt•n 
heute n>eiSt mtt DteSJI.'IIokomotn-en betrieben. U. B. L. dJt• L<>k TU 
4-2527 nlll emem ReiSezugwagen auf dem Bahnhof Reschetmkmm 
der dorogen 750-mm-Schma/spurbahn 1m Oktober 1980. 

Fotos A Wasstl)ew. Moskau 
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Ing. GÜNTHER FIEBIG (DMV), Dessau 

Die Einheits-Nebenbahn-Gepäckwagen der DRG 

Viel weiter verbreitet als die im Heft 2/1981 dieser Zeitschrift vor­
gestellten Einheits-Nebenbahn-Personenwagen waren die dazuge­
hörigen Gepäckwagen. Die DRG beschaffte in jenen Jahren 283 Ge­
päckwagen der Gattungen Pwi-31• und -32. Hinzu kamen noch 
54 kombinierte Gepäck-Postwagen der Gattungen PwPosti-31, -34 
und -34•, so daß den 210 Personenwagen 337 Gepäck- bzw. Gepäck­
Postwagen gegenüberstanden. Die Ursachen für ein derart groß­
zügiges Beschaffungsprogramm lagen darin begründet, daß mit den 
Wagen der Gattungen Pwi-3P und -32 eine in vielen Reisezügen gut 
vei!Wendbare und hinsichtlich der Ladefläche und Lademasse be­
friedigende Ausführung gefunden worden war. 
Alle hier vorgestellten Wagen hatten die gleiche Länge über Puffer 
und die gleiche Kastenlänge. Die Bauweise entsprach denen der 
Personenwagen. Der einzige jemals existent gewesene Wagen der 
Gattung Pwi-32 fand durch das im DDR-Angebot befindliche 
H{l>-Modell großen Zuspruch. Der Pwi-31• (Bild 1) entsprach dem 
Pwi-32 bis auf den kleinen Unterschied, daß er nur über eine 
Einstiegtür verfügte. Warum sind aber die "Schöpfer" unseres Mo­
dells gerade den Pwi-32 Nr. 117 530 aussuchten? lmmerhin gab es 
doch 282 Wagen der Gattung Pwi-31• - ich weiß es nicht! Absicht 
oder Zufall? 
Wesentlich interessanter sind vom Verwendungszweck und vom 
Aussehen her die PwPosti. Welche Gedanken Auftraggeber und Her­
steUer dieser Wagen hatten, als sie die Form der PwPosti-31 und -34 
festlegten, wird wohl kaum noch zu klären sein. Wahrscheinlich 
bewog der Wunsch nach besseren Lichtverhältnissen im W~gen, 

Bild 1 Ansicht des Pwi-31• - A l tcna 117 589, bei An/ieferung 

Bil'd 3 Maßskizze des PwPösti-34 
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Oberlichter einzubauen. Dieser kombinierte Wagen ersetzte im Ne­
benbahndienst einen besonderen Postwagen. Darin dürfte auch die 
Begründung liegen, weshalb diese Fahrzeuge seinerzeit beschafft 
worden sind. Die Pwi-3P und -32 hatten jeweils einen großen Pack­
raum, bedienbar durch eine Schiebetür je Seitenwand, ein Zugfüh­
rerabteil, einen Abortraum und einen Geräteschrank. Im Zugfüh­
rerabteil befand sich der Arbeitstisch des Ladeschaffners. Offene 
Übergänge waren an beiden Wagenenden vorhanden. 
Bei den PwPosti-31 und -34 wurde die Ladefläche in ein Gepäck- und 
ein Postabteil unterteilt. Der Gepäckraum besaß eine gegenüber den 
Pwi-31• und -32 schmalere Schiebetür. Das Postabteil konnte über 
eine jeweils seitlich' vorhandene Doppelflügeltür bedient werden. 
Hier befanden sich die Einrichtungen für das Sortieren und Unter­
bringen der Postsendungen. Der Abort war an der Trennwand bei­
der Abteile vorhanden. Offene Wagenübergänge befanden sich nur 
am Zugführerabteil. 
Das Oberlichtdach verlieh diesen Wagen ihr charakteristisches 
Aussehen. Es war leichter herzustellen und auch einfacher zu unter­
halten als die Laternendächer der a lten preußischen Reisezug­
wagen. Die beiden zuletzt gelieferten Wagen der Gattung PwPo­
sti-34• wurden dann allerdings noch ohne Oberlichtdacht in Auftrag 
gegeben. Die Pwi-31• sind auch heute noch bei der DR (z.B. Bww 
Güsten) anzutreffen. Ihr früherer Einsatz erfolgte bei der DRG in 
vielen Reisezügen auf Haupt- und Nebenbahnen. Ähnlich war es bei 
den PwPosti, zumal bei diesen Wagen vielfach das Postabteil ent­
fernt worden ist, so daß auch sie als reine Gepäckwagen eingesetzt 

Bild 2 Ansicht des PwPosti-34 - Kassel 102510 -ausgemustert bei der DB 
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Bild 4 Maßskizze des PwPosli-34• 

wurden. Beim Modellbahnbetrieb müssen wir z.Z. auf das Modell 
des Pwi-32, von dem wohl auch kaum der Hersteller sagen kann, 
wieviel Hunderttausend schon .fabriziert worden sind, zurückgrei­
fen. Ein PwPosti fehlt zur Zeit noch völlig im Angebot, leider! 

Tabelle: 

Gattung 
bei Antieferung 

Wagennummern 
bei Anlieferung 

Eigen­
massel 

Pwi-31• 
Pwi-32 
PwPosti-31 
PwPosti-34 
PwPosti-34• 

ll7 508~29. 531-790 
117 530 

17,0 
14,4 

102 501-502 
102 503-552 
102 553-554 

Suche . Der Modolloisenbohnor'" 
Jahrg. 1970/1, 2, 3; 1977/4 u. 1978/4 
zu kaufen. 

M . Sojka, 7404 Meuselwitz, 
Heinrich·Heine·Straße 3 

Suche 
SKL, ETA 1-78, BR 03, 23, 42, SO, 
81, 80, 84, 91 u. Lokeigenbauten 
inHOu. TI. 

Zuschriften an 
Gerd Oberländer 
5210 Arnstadt 
Alex-Winckler-Straße 25 

Suche 

Nenngr. N 
BR 55 (rote Lok-Räder). 
auch defekt. 

R. Bauer 
7010 Leipzig 
Wintergartenstraße 2/145 

18,6 
15,5 

.Der Mod•lleisenbohnor'" 
1952-58, auch ungebunden, 
zu kaufen gesucht. 

Riinsc•h, 6900 Jena 
Tümplingstraße 28 

Suche 

,.Modelleisenbahner" 
Heft 8/77 und Jahrgänge 1-13, 
1952-1965, gebunden oder 
ungebunden, u. "Die Spree­
waldbahn" zu kaufen. 

Berg er, 3700 Wernigerode 
Kleine Ziegelstraße 13 

Tausche 
Schmalspurbahn-Archiv 
gegen 
Straßenbahn-Archiv oder 
"Baureihe 01" 

Dietrich lange 
1533 Stahnsdorf 
Hedwigstraße 10 

Suche ME Jahrgang 1-28. Dampflokarchiv Bd. 2, E-Lokarchiv, 
Diesellokarchiv, Transpress-Modellbahnbücherei 1- 10 Loks aller 
BR in HO, nur DDR-Produktion (auch defekt). 
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Biete Dampflokarchiv Bd. 3, ETA 177 grün, Signalbuch DR. 
20polige Steckkupplungen, ME 5/76, 5 u. 6/78, 3/79 u. 9/80. 

Angebote an H. Kanne, 4851 Stößen 
Naumburger Straße 16 

Bild 5 Ansicht des PwPosli-34' - Harnburg 102 553 -ausgemustert bei DB 

Fotos u. Skizzen: Sammlung Fiebig 

Verkaufe .. Der Modelleisenbahn er"" 
Jahrgang 1S76- 1S80, komplen, 
u ngebunden. SO,- M. 

K. Finger, 1180 Berlin 
Lahmortstraße 6 

Verkaufe 

komplette HO-Eisen­
bahn-Anlage 
(DDR-Erzeugnis). 
neu: 680,- M. für 300,- M. 

Nur schriftlich an: 
G. Curt, 1193 Berlin, 
Heidelbergstraße 91 

Tausche 

BA 80 oder 81 HO, 40,- M 

gegen BA E 70 TT. 

J. Gotzmann 
7700 Hoyerswerda 
Hufelandstraße Nr. 33 

Modelleisenbahn Spur N 
kompl. (ohne Plane), m. viel roll. 
Mat. f. 400.- M zu verkaufen. 

Gerd Schmidt, 9704 Falkenstein 
August-Bebei·Straße 11 

" Der Modelleisenbahner", 
Jahrg. 1974/79, kompl., 
Jahrg. 1973 u. 1980 unvollst., 
je Heft 0,50 M, verkauft 

Frank Fleischer 
9200 Freiberg 
Thomas-Müntzer-Str. 19 

Biete 

Dampflokarchiv Band 3 
Suche 

Triebwagenarchiv 

Christian Uebel 
7281 Mörtltz (ü. Eilenburg) 
Hauptstraße 23 

Verkaufe TT-Bahn, 4 Dampfloks 1 BA 56, 1 BA 81, 1 BR 92, 1 BA 86, 
3 Oieseiloks BA 118, BA 221, BA 103. 4 Stadteexpreßwagen. 3 Personenwg., 
3-Achser. 1 Doppelstockzug 12teilig ), 4 Oldtimer-Personenwg •• nur zus. 
f. 250.- M. 

N-Spur SG 99CSO; 1 Ooppelstockzug. 4tlg ., 2 O·Zugwagen, 1 Speisewagen, 
nu r zus. f. 80,- M. 

Suche "Der Modelleisenbahner", auch einzelne Hefte, 
v. Jahrg . 1 bis 20. 

Spindler. 1136 Berlin, Meilenseestraße 21 
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Mitteilungen des DMV 

Bezirksvorstand Dresden 
Am 20. und 21. Juni 1981 Sonderfahrt von Dresden Hbf über 
Arnsdorf, Kamenz, Dürrröhrsdorf, Neukirch(L)West nach 
Dresden Hbf mit Lok 528124, 50849, 38205, 86001 und 
62015. Abfahrt Dresden Hbf 9.37 Uhr, Rückkehr 19.04 Uhr. 
Es sind die Besichtigung des Bw Kamenz sowie Fotohalte 
mit Scheinanfahrten vorgesehen. Imbiß im Zuge, Mittag­
essen im Bw Kamenz vorgesehen. Teilnehmerpreis: 30,-M, 
Vorzugspreis für DMV-Mitglieder und Kinder (bis 10 Jahre): 
25,-M; jeweils einschl. Programmheft und Mittagessen. 
Freifahrscheine haben keine Gültigkeit. Teilnahmemel­
dung durch Einzahlung des entsprechenden Betrages per 
Postanweisung und Angabe des gewünschten Reisetages 
bis 6. Juni 1981 an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband 
der DDR, Bezirksvorstand Dresden, 8060 Dresden, 
Antonstr. 21, PSF 325. 
Damit bei Bedarf Verschiebungen vorgenommen werden 
können, bitte angeben, ob die Teilnahme auch am nächsten 
Tag möglich ist. Im begrenzten Umfang bietet für beide 
Fahrten der VEß Reisebüro der DDR Teilnehmerkarten für 
ausländische Interessenten an. Auskunft und Teilnah­
mebedingungen über VEB Reisebüro der DDR, Gene­
raldirektion, 1020 Berlin, Alexanderplatz 5. 

Freiwilliger Arbeitseinsatz an der Traditionsbahn 
Teilnahme nur für Schüler des 9. und 10. Schuljahrs (ggf. 
auch Jugendgruppen des DMV mit Betreuer). Unterbrin­
gung in Dresdner Schulen. 1. Durchgang: 6.-23. Juli; 2. 
Durchgang: 27. Juli bis 13. August 1981. Spätere An- und 
frühere Abreise nicht möglich. Teilnahmemeldungen mit 
Altersangabe an: DMV, Bezirksvorstand Dresden, 8060 
Dresden, Psf 325. 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Dresden 
Interessenten für den Bau von N-Anlagen werden für den 
Bauraum in Radeberg dringend gesucht. Meldungen bitte an 
Herrn Harald Bürger, 8142 Radeberg, Erich-Weinert-Str. 5. 

7300 Döbeln 
Anläßtich der 1000-Jahr-Feier der Stadt Döbeln, vom 
25.-28. Juni 1981, werden vom Dienstort der DR, Bahnhof 
Döbeln Hbf, folgende Ausstellungen durchgeführt: Modell­
bahnausstellung (Gartenbahn Maßstab 1:20, HO-Heim­
anlage, HOm-Schmalspuranlage); Postwagenausstellung 
(zwei Postwg mit Sonderschau der Deutschen Post); Lo­
komotivausstellung (Diesellok V 110, V 119, BR38 205, 
501849, 58261, 58349); Wie entsteht ein Gleis? (Bau eines 
Gleises gestern und heute). 

86irksvorstand Halle 
Anläßtich des 75jährigen Jubiläums des Bw Engelsdorf 
findet in der Zeit vom 25. Juli bis 2. August 1981 im Gelände 
des Bw Engelsdorf folgende Großveranstaltung statt: 
- Fahrzeugschau mit vsl. zehn Lokomotiven aller Trak­

tionsarten, darunter Lok 956676, 80023, 58261, E7710, 
BR107 u.a.; 

- Foto- und Modellbahnausstellung; 
- Einsatz eines Traditionszuges zwischen Engelsdorf-
Werkstätten - Belgershain und zurück. (Abfahrt Engelsd. 
Werkst. tägl. etwa 13.30, Sa/So zusätzl. 9.30 Uhr). Bespan­
nung mit Museumslok 62015 bzw. 38205. Fahrpreis für Er­
wachsene: 4,50M, Kinder bis 10 Jahre: 2,50M. Kartenvor­
bestellung in der Zeit vom 1. Juni bis 15. Juli 1981 nur per 
Postanweisung an Modellbahnfreund Roland Börner, 7033 
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Einsendungen zu " Mitteilungen des DMV" sind bis zum 4. 
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen 
Modelleisenbab.n-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon­
Dacb-Straße 10, zu richten. 
Bei Anzeigen unter " Wer hat- wer braucht?" Hinweise im 
Heft 9/1975 und 2/1978 beachten! 

Leipzig, PSF 26. AG geben mögl. Sammelbestellungen auf. 
Neben dem gewünschten Fahrttermin ist ein Ersatztermin 
anzugeben. Fahrkarten werden Anfang Juli versandt. 
- Einsatz von Altbaulok 204 u. 218 vor einigen Regelzügen 

auf der Strecke Leipzig-Wurzen. 
Anreisemöglichkeiten mit öffentlichen Verkehrsmitteln der 
Leipziger Verkehrsbetriebe (Strab.-Linien 2 u. 6 bis Pauns­
dorf/Schwedenstr., Bus-Linie M bis Raw) sowie Zügen der 
Kursbuchstrecke 430. Täglich ab LeipzigHbf(Bahnsteig26) 
ein Zubringerzug mit Dampflokbespannung (Abf. etwa 
13.10 Uhr); Sa/So zusätzl. Leipzig Hbf ab etwa 8.55 Uhr. 
Fahrkartenverkauf hierfür am Zuge. 
An Wochenenden ist der Einsatz historischer Straßenbahn­
fahrzeuge zwischen Leipzig Hbf und Paunsdorf vorgesehen. 
In Bw-N ähe gibt es keine ausreichenden Parkmöglichkeiten 
für Kraftfahrzeuge! Die Ausstellung ist täglich von 10-18 
Uhr geöffnet. 

AG 6/7 "Friedrich List" -Leipzig 
Für die Modellbahnausstellung im November/Dezember 
1981 werden noch kleinere Anlagen gesucht. Interessenten 
wenden sich bitte mit Angaben über Nenngröße, Motiv und 
Nenngröße der Anlage bis zum 30. Mai 1981 an die Ge­
schäftsstelle der AG (7010 Leipzig, Georgiring 14). 

Technische Kommission des Präsidiums 
Die Technische Kornmission des Präsidiums beabsichtigt 
im Herbst dieses Jahres ein Treffen aller an Kleinserien­
fertigung interessierten bzw. bereits arbeitenden AG-Vor­
sitzenden durchzuführen. Als Ort ist der Berliner Raum 
vorgesehen, um eine allseitig gute Anreisemöglichkeit zu 
garantieren. Zeit: ganztägig Samstag. Alle Interessenten 
melden sich bitte bis spätestens 30. Juli 1981 beim Sekretär 
der Technischen Kommission, Freund Werner llgner, 9340 
Marienberg, Freiherger Str. 10. Nach Ablauf der Meldefrist 
werden Einladungen, Ablaufplan sowie entsprechende Er­
läuterungen verschickt. Bitte deshalb von Anfragen ab­
zusehen. 

XXVIII. Internationaler Modellbahnwettbewerb 

Aus organisatorischen Gründen ergeben sich beim 
Ablauf des XXVIII. Internationalen Modellbahnwett­
bewerbes 1981 einige Veränderungen gegenüber den 
in den Heften 3 und 4/1981 veröffentlichten Mitteilun­
gen. 
Die Ausstellung der Wettbewerbsmodelle findet in 
der Zeit vom 13.-29. November 1981 im Kulturraum 
des Budapester Ostbahnhofs (Ke1eti pu) statt. Die 
Einsendung der Modelle muß bis zum 1. November 
1981 an nachstehende Adresse erfolgen: 

MAGYAR VASOTMODELLEZÖK €S VASÜT­
BARATOK ORSZAGOS EGYESÜLETE, H-1394 
BUDAPEST, Pf 376. 

Die Teilnehmer aus der DDR senden ihre Modelle bis 
zum 1. September 1981 an die im Heft 4/81 angegebe· 
nen Anschriften. 
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Ing. PETER SOMMER (DMV), Magdeburg 

Die Gommern-Pretziener Eisenbahn als Modell 

Am 31. Dezember 1976 wurde auf der ehemaligen Gom­
mern-Pretziener Eisenbahn (GPE) die letzte Ladung Sand 
transportiert und damit die 86jährige Geschichte dieser 
wenig bekannten Eisenbahn beendet. Im Jahre 1978 faßte 
ich den Entschluß, über die GPE eine Anlage zu gestalten. 
Diesem Vorhaben kam der vorteilhafte Umstand entgegen, 
daß beim Vorbild die Lokomotiven nicht umgesetzt, son­
dern die beladenen Züge zur Umladerampe in den Bahnhof 
Gommern geschoben worden sind. So entstand der Entwurf 
einer HO-Anlage. Auf einer Fläche von 2,6 x 0,46 m wurden 
einige charakteristische Details des gewählten Vorbildes 
modellgemäß nachgestaltet Das Studium der von Dr. 
Lehnert aus Gommern und mir aufgebauten umfangrei­
chen Fotodokumentation sowie Kenntnisse über das aus­
erwählte Vorbild gestatteten eine weitgehend exakte Ge­
staltung von Einzelheiten. Da zweckentsprechende Modell­
fahrzeuge im Handel nicht erhältlich sind, besteht mein 
Fuhrpark überwiegend aus Eigenbauten in "free-lance­
Manier". 
Nun einige Bemerkungen zur Anlage selbst: Dargestellt 
sind der ehemalige Betriebshof in Pretzien, ein Steinbruch, 
eine Sandgrube, die "Plattenseeweiche" sowie die Um­
laderampe am Bahnhof Gommern. Vier Züge, je zwei mit 
Muldenkippern für den Sandtransport und zwei mit Ka-
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stenkippwagen für den Transport der Steinbruchprodukte, 
gestatten einen abwechslungsreichen.Fahrbetrieb. Der zu­
sätzlich vorhandene Arbeitszug trägt zur Bereicherung des 
Geschehens bei. Mein derzeitiger Lokemotivbestand um­
faßt u. a. zwei Diesellokomotiven aus eigener Werkstatt. 
Eine weitere Eigenbau-Diesellok soll in der nächsten Zeit 
dem Betriebspark zugeführt werden. Der Einsatz von zwei 
Dampflokomotiven und die "Bedienung" einer Sandgrube 
sowie eines Steinbruches entspricht dem Bahnbetrieb des 
Vorbildes um das Jahr 1960. Für die Gleise habe ich 
PIKO-N-Malerial verwendet. Die N-Weichen von PIKO 
haben jedoch eine zusätzliche Stromversorgung der Zun­
geneinrichtung über Relais erhalten. Da beim Vorbild si­
cherungstechnische Einrichtungen ohnehin nicht vorhan­
den waren, habe ich auf den Einbau einer Automatik keinen 
Wert gelegt. 
Wer die Fotos mit den im Heft5/1980 auf der Seite 131 ver­
öffentlichten Bildern vergleicht, wird selbst beurteilen 
können, inwieweit es gelungen ist, dieser kleinen Bahn ein 
Denkmal zu setzen. Gleichzeitig soll mit dieser Veröffent­
lichung gezeigt werden, daß nicht immer "im Kreise rum" 
gefahren werden muß, sondern daß auch ein vorbildgerech­
tes "Hin und Her" reizvoll sein kann. 

Bild I Zug nur holzernen l{jpp. 
wagen 

Blld 2 Der Belriebshot 

Bild 3 Die .. Platrenseewesche .. 

Bsld 4 Esgenbau .. Dse Braune .. 
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Bild 1 Dieses schöne Motiv soll eine weitere Anregung 
zwn neben.stehenden Beitrag über die GPE sein. Jedoch 
entstand diese Aufnahme nicht in Gommern, sondern an 
der Verladerampe der Steinwerke Du bring im Jahre 
1974. 

Bild 2 und 3 Die in 600-mm-Spur betriebene Siein-
bruchbahn der ehemaligen Firma Halbach KG in Kun­
nersdorf b. Kamenz gehort se1t 6 Jahren der Vergangen­
heit an. Die Lok wurde 1938 von Jung mit der FN8293 
ausgeliefert. 

Bild 4 Auch die in Olbersdorf an die Schmalspurbah-
nen des Zittauer Gebirges anschließende Werkbahn in 
750-mm-Spurweire zur Braunkohlengrube ,.Glückauf" 
(inzwischen stiJigelegt) besaß werkeigene Lokomotiven. 
Unser Bild zeigt die erst im Jahre 1975 verschrottete Bn2t 
Nr. l, gebaut von Hen.schel1925 mit der Fabrik-Nr.20646. 

Fotos: G. Paul, Hoyerswerda 
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